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Кто из нас, обладателей «жигулей» и «моск- 
вичей», «запорожцев» и «волг», не испыты- 
вал приятного волнения по случаю приоб- 
ретения автомобиля. Вспомните: радость же- 
ны и детей дома, поздравления друзей, то- 
варищей по работе. В памяти до сих пор оста- 
лись многие детали: как оплачивал покупку 
(такой крупной суммы до этого в руках еще 
не держал); как придирчиво выбирал ма- 
шину — слушал мотор, ничего не понимая 
в его звуках, открывал и закрывал дверцы 
и сетовал, что цвет не тот (через две недели 
привык и всем говорил — такая краска самая 
практичная). А как торопился поставить ма- 
шину на учет. 

Все эти в общем-то приятные хлопоты со- 
путствуют, как правило, появлению в доме 
автомобиля. Сколько планов в каждой семье 
связано с ним. Поездки на садовый участок 
или просто на природу — за город, в отпуск, 
по делам, в магазин, в театр. Какой выигрыш 
во времени, не говоря об удобствах. А вот 
уже и первые огорчения — проехал на крас- 
ный свет: «Извините, товарищ инспектор. 
Не заметил, недоглядел». Первый штраф. 
Сколько их еще получишь за долгую автомо- 
бильную жизнь! Во многом это будет за- 
висеть от тебя. От того, как усвоил водитель- 
ский курс в школе ДОСААФ, от опыта, кото- 
рый приходит с годами, от сознательности, 
культуры. Но не только от этого. Порой при- 
чиной огорчений будет и глупо повешенный 
знак, и некомпетентность сотрудника ГАИ. 

...Вот он такой желанный первый отпуск 
на колесах. Позади выбор маршрута, сборы, 
звонки к друзьям-автомобилистам: «Что 
брать в дорогу из вещей, а главное из зап- 
частей!» А сколько увидишь нового в незна- 


комых краях, сколько получишь впечатлений! 
И станешь потом расхваливать знакомым 
места, в которых побывал, планировать еще 
раз съездить и туда и сюда. А заодно вспом- 
нишь и незадачливый путевой сервис. Как едва 
дотянул до АЗС с пустым баком и увидел уже 
знакомое «Бензина нет» и туго закрученные 
вокруг колонок шланги. Как упрашивал адми- 
нистратора попутного кемпинга, где висело 
«Мест нет», пустить переночевать. Но что 
значили все эти мелочи по сравнению с ощу- 
щением движения, радостью познавания! 

Куда хуже, когда приходит пора общения 
с автосервисом. Волнения, совсем уже не 
приятные, потерянные часы, нервные потери. 
А затраты. Порой они совсем не соответст- 
вуют объемам выполненных работ. И во- 
лей-неволей приходишь к мысли: учись все, 
что можешь, делать сам. 

Радости и огорчения автолюбителей. Се- 
годня, когда число их перевалило 13-мил- 
лионную отметку, это уже не личное, а важ- 
ное государственное дело. Об этом красноре- 
чиво говорят материалы XXVII съезда партии, 
принятая ЦК КПСС и Советом Министров 
СССР «Комплексная программа развития про- 
изводства товаров народного потребления и 
сферы услуг на 1986 — 2000 годы». Нас ждут 
принципиально новые модели автомобилей 
с улучшенными техническими параметрами, 
новые приборы и устройства, облегчающие 
эксплуатацию новых машин. Нас ждут и серь- 
езные изменения к лучшему в сфере авто- 
обслуживания. 

О планах публикаций журнала «За рулем» 
на актуальные автомобильные темы вы можете 
узнать из статьи «Нас свыше 30 миллионов». 

Фото В. Князева 
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Разговор 
с читателем 



Современную цивилизацию иногда на- 
зывают автомобильной. И в том, что это 
близко к истине, мы убеждаемся все боль- 
ше и больше, хотя не всегда отдаем себе 
отчет, какое место занимает автомобиль 
в жизни нашего общества, какие измене- 
ния повлек он в быту миллионов совет- 
ских людей, какое оказывает влияние на 
формирование духовной и социальной 
сферы. 

Специалисты — социологи, градострои- 
тели, дизайнеры — с полным основанием 
утверждают, что не только модели одеж- 
ды и обуви, а планировка и архитектура 
городов и сел, наше цветографическое 
окружение и многое другое все больше 
зависят от автомобилей. И в этом нет 
преувеличения. Но в данном случае нас 
будет интересовать не столько сам авто- 
мобиль, который все интенсивнее об- 
живает наши города и села, а его владель- 
цы — автомобилисты, для которых, так 
же как и для их младших братьев мото- 
циклистов, предназначен журнал «За ру- 
лем». 

Статистика свидетельствует: в стране се- 
годня более 13 миллионов автолюбите- 
лей и около 20 миллионов владельцев 
мотоциклов, мотороллеров, мопедов. А 
значит можно сказать, что нас сегодня 
свыше 30 миллионов — свыше 10% насе- 
ления страны. Цифра внушительная, объ- 
ясняющая во многом, почему в решениях 
XXVI І съезда КПСС, в «Комплексной 
программе развития производства това- 
ров народного потребления и сферы ус- 
луг» полнее, чем когда бы то ни было, 
учтены запросы владельцев личного тран- 
спорта как в области производства но- 
вых машин, запасных частей, сопутствую- 
щих автомобильных товаров, так и в сфере 
обслуживания. Все это входит составной 
частью в осуществление социальной про- 
граммы Коммунистической партии, и, 
естественно, журнал «За рулем» видит 
свою задачу в том, чтобы содействовать 
реализации этой программы доступными 
ему средствами. 

«С большим удовлетворением заме- 
— пишет нам читатель А. Воробьев 
из Москвы, — что в последнее время, как 
и вся наша печать, журнал «За руЛем» 
все более остро, требовательно осве- 
щает автомобильные проблемы, решение 
которых уже давно назрело. Все более 
активно и взыскательно ставя перед со- 
ответствующими министерствами и ве- 
домствами вопросы, вы тем самым пред- 
ставляете интересы и заботы самых ши- 
роких кругов автолюбителей. От скорей- 
шего, прогрессивного решения имеющих- 
ся проблем выигрывает экономика нашей 
страны, а следовательно, и каждый со- 
ветский человек». 

Сейчас, в сентябре, когда уже форми- 
руются черты номеров журнала 1987 года, 
мы можем сказать своим читателям; . 
«За рулем» продолжит выступления на 
актуальные темы. Среди них мы хотели бы 
выделить вопрос общегосударственной 
значимости — экономию нефтепродуктов, 
составляющих весомую часть энерго- 
ресурсов страны. Внедрение автоматики 


на АЗС, исключающей хищения бензи- 
на и обман покупателей, модернизация 
автомобилей для снижения расхода топли- 
ва, использование в этих целях электрони- 
ки, рецепты экономии на своей маши- 
не — все это найдет отражение на стра- 
ницах журнала. Редакция намерена прове- 
сти рейды, в ходе которых проверить, 
как Госкомнефтепродукт СССР осуще- 
ствляет мероприятия по наведению поряд- 
ка на АЗС, о которых он информировал 
участников «круглого стола» «Известий» — 
«За рулем» в 1985 году. 

Внимание редакции по-прежнему будет 
сосредоточено и на самой жгучей, как 
свидетельствует почта, автолюбительской 
проблеме: автосервисе и производстве 
запасных частей. Мы исходим из того, 
что автосервис существует прежде всего 
для удовлетворения нужд трудящихся 
в ремонте и обслуживании принадлежа- 
щих им машин. Пока же, как правило, 
план, устанавливаемый автотехобслужива- 
нию, входит в явные противоречия с ин- 
тересами автовладельцев, а не служит им, 
как это должно быть. Каким образом 
исправить дело? На этот вопрос в какой- 
то мере должны ответить готовящиеся 
публикации — критические и проблем- 
ные. Будет продолжен разговор о недо- 
пустимой волоките, сопровождающей кли- 
ента на станциях, огромных потерях вре- 
Алени, о культуре и качестве обслуживания, 
ответственности САЦ и СТО перед заказ- 
чиком. Редакция намерена занимать во 
всех этих вопросах активную позицию и 
добиваться исправления положения при- 
сущими ей средствами. 

В письмах наших подписчиков высказы- 
ваются предложения об организации тор- 
говли запасным частями, автомобильными 
товарами для самостоятельного ремонта 
и обслуживания машин, что позволит 
разгрузить станции. Редакция готовит вы- 
ступления и на эту тему. 

Журнал «За рулем» — журнал оборон- 
ного Общества ДОСААФ, в задачу кото- 
рого входит и распространение среди 
населения технических знаний, имеющих 
военно-прикладной характер. На одном из 
первых мест стоят здесь знания автомо- 
бильные, знания в области моторной тех- 
ники. 

В наше время проявляется самый ак- 
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тивный, живой интерес ко всему, что связа- 
но с устройством, конструкцией, эксплу- 
атацией автомобиля. Каких только писем 
не приносит почта редакции, начиная с 
просьб рассказать об автомобилях-ветера- 
нах и кончая пожеланиями прочитать 
статью о бортовых компьютерах на авто- 
мобиле. Современный читатель хочет 
быть информирован о всем, что происхо- 
дит в мире моторов, быть в курсе событий 
современной автомобильной техники. Ну и 
естественно, объект повышенного интере- 
са — новые модели советских заводов. 

О каких же машинах смогут подробно 
узнать наши подписчики в 1987 году? Прин- 
цип редакции — представлять новые 
автомобили одновременно с постановкой 
их на производство — остается в силе. Мы 
продолжим рассказ о переднеприводном 
«Москвиче-2141» в нескольких обзорных 
статьях (а не поагрегатно, как было рань- 
ше), дадим возможность познакомиться с 
пятидверным собратом вазовской «вось- 
мерки» — моделью ВАЗ — 2109, проин- 
формируем о модификациях ВАЗ — 2108: 
«21081» и «21083» с двигателями 1100 и 
1500 см\ а также о микропроцессорной 
системе зажигания, которая будет устанав- 
ливаться на части выпускаемых передне- 
приводных моделей волжского завода. 

В нынешней Пі,ятилетке сохранится про- 
изводство автомобилей ВАЗ — 2105, 
«2107», «2104», ВАЗ — 2121 «Нива», но все 
они будут подвергнуты поэтапной модер- 
низации. Скажем, на всех этих моделях 
со временем появятся новый карбюра- 
тор, обеспечивающий сокращение расхо- 
да топлива, бесконтактная система зажи- 
гания, улучшенные узлы трансмиссии, 
ряд других нововведений. О них будет 
периодически информировать журнал 
«За рулем». 

Надеемся в конце года рассказать об 
автомобиле, которого давно ждут, — о 
новом переднеприводном «Запорожце» 
ЗАЗ — 1102. Во многом это будет зависеть 
от завершения коренной реконструкции 
завода «Коммунар». Пользуясь возмож- 
ностью, хотим сообщить читателям, что 
редакция «За рулем» взяла под свой конт- 
роль ход строительно-монтажных работ в 
Запорожье. 

Не будут забыты и наши подписчики- 
мотоциклисты. Мы намерены рассказать 
о сельском мотоцикле минского завода, 
о новых машинах ИЖ и «Восход», о той 
работе, которая началась на заводах по 
созданию моделей, отвечающих потреб- 
ностям и пожеланиям мотоциклистов. 

Расширить представление о той или 
иной модели, объективно оценить ее по- 
могают материалы, публикуемые под руб- 
рикой «Испытывает «За рулем». Мы уже 
сообщали в журнале о новой форме таких 
редакционных испытаний; «Тест-туре» на 
10 тысяч километров безостановочной 
езды. В будущем году через этот тест 
пройдут ВАЗ — 2108, «Москвич-2141», 

ВАЗ — 2105, что позволит не только дать 
владельцам этих машин советы по грамот- 
ной эксплуатации, но и более квалифи- 
цированно сформулировать предложения, 
свои и читательские, заводам-изготовите- 
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лям. Таким образом мы рассчитываем 
внести свой вклад в налаживание обратной 
связи между предприятиями м потреби- 
телями их продукции, помочь последним 
реально влиять на качество и номенкла- 
туру нужных им изделий, на что наце- 
ливает начавшаяся сейчас перестройка в 
экономике. 

Мы понимаем, что невозможно одним 
аршином измерить запросы нашей более 
чем четырехмиллионной читательской ау- 
дитории — водителей-профессионалов, 
владельцев личных автомобилей и мото- 
циклов разных марок и моделей, люби- 
телей автоспорта, работников автошкол и 
клубов ДОСААФ. Еще труднее их учесть, 
располагая всего 32 журнальными поло- 
сами. Тем не менее редакция намерена 
если не количественно, то качественно 
улучшить такие разделы журнала, ^ как 
«Клуб «Автолюбитель» и «Советы быва- 
лых», являющиеся трибуной бесценного 
опыта наших читателей в эксплуатации 
машин. 

Сейчас, когда перед советскими авто- 
мобилестроителями поставлена задача на- 
целиться на создание лучших в мире ав- 
томобилей, журнал в большей мере, чем 
раньше, будет рассказывать, как решает 
наука и техника проблемы повышения 
потребительских и других качеств авто- 
мобиля — долговечности, экономичности, 
создания «бессервисного автомобиля». 
Речь пойдет об использовании микро- 
процессоров, других достижений электро- 
ники, применении совершенно новых 
материалов, об использовании автомати- 
зированного проектирования. Мы намере- 
ны познакомить с конструкторскими ре- 
шениями, знаменующими технический 
прогресс в автомобилестроении: ускоря- 
ющими передачами в трансмиссии, дизе- 
лями на легковых автомобилях, гидро- 
муфтой с силиконовой жидкостью для 
полноприводных машин и со многим 
другим что, судя по письмам, интере- 
сует подписчиков. 

в этом коротком разговоре с читате- 
лем о планах на 1987 год мы из-за ограни- 
ченности места смогли затронуть лишь 
часть разделов журнала, связанных в 
основном с техникой, с интересами вла- 
дельцев личного транспорта. Столько же 
можно было сказать об освещении на стра- 
ницах «За рулем» вопросов безопасно- 
сти движения и антиалкогольной пропа- 
ганды, охраны окружающей среды, жизни 
автошкол и клубов ДОСААФ, автомото- 
спорта. 

С ориентацией на материалы XXV! I 
съезда партии, другие партийные доку- 
менты формировались основные темати- 
ческие направления журнала на 1987 год. 
При этом мы опирались на письма чита- 
телей, на их пожеления, высказанные на 
встречах с редакцией. Малый объем жур- 
нала, ограниченные возможности его по- 
лиграфической базы не позволяют сегод- 
ня реализовать многое из того, что пред- 
лагают подписчики, в частности, увели- 
чить тираж, количество тех или иных ма- 
териалов, красочность. Но эти вопросы 
стоят в повестке дня. 

В год выходит 12 номеров журнала. 
Вместе с редакцией пройдете этот путь и 
вы, дорогие читатели. Мы надеемся, что 
наши связи будут еще более тесными, а 
это, в свою очередь, поможет делать 
журнал более актуальным, интересным — 
таким, каким хотите его видеть вы, ав- 
томобилисты и мотоциклисты. 


Редакция «ЗА РУЛЕМ» 
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День танкистов 




РОДОСЛОВНАЯ НАШИХ 
ТАНКОВ 


Маршал бронетанковых войск 
О. ЛОСИК, 

Герой Советского Союза 



Первый советский танк типа М «Борец за 
свободу тов. Ленин» (макет]. 



Первенец серийного советского танкострое- 
ния МС — і |Т — 18]. Восстановлен танкистами- 
дальневосточниками. 



Легкий танк сопровождения пехоты — 26 
30-х годов. Первоначально выпускался с двумя 
башнями 



Трехбашенный средний танк качественного 
усиления частей Резерва Главного Командова- 
ния Т — 28. 


День танкистов — праздник боевой 
славы нашего танкового оружия. Он уч- 
режден в знак признания выдающихся 
заслуг воийов-танкистов и создателей 
бронетанковой техники в годы Великой 
Отечественной войны. Отмечая в сороко- 
вой раз этот день, советский народ с 
гордостью вспоминает о былых походах, о 
трудных сражениях и боевых подвигах 
воинов-танкистов, об их массовом героиз- 
ме в борьбе за честь и независимость 
нашего Отечества, о подвигах советских 
танкостроителей. 

Создание и развитие отечественных 
танковых войск связано с именем В. И. Ле- 
нина. Его именем и был назван первый 
танк, который небольшой партией стали 
выпускать с 31 августа 1920 года. А к фев- 
ралю 1922 года уже был сформирован 
7-й автотанковый отряд, вооруженный 
отечественными машинами. 

С этого мы начинали. Все последующие 
предвоенный и военный периоды связаны 
с бурным развитием танковых войск. 
Особенно ярко проявились замечательные 
боевые качества советских танков и му- 
жество их экипажей в годы минувшей 
войны. Недаром под Москвой, в Ленингра- 
де, Волгограде, под Прохоровкой и в Ка- 
лаче, в Праге и Берлине, Вене, Будапеште 
и многих других больших и малых горо- 
дах советские танки вознесены на гранит- 
ньк€ постаменты как символ героизма 
советских танкистов. 

Родпна высоко оценила их подвиг. Более 
250 -гьісяч воинов танковых войск награж- 
ден ь* орденами и медалями Советского 
Союза 1300 присвоено звание Героя 
Советского Союза, а шестнадцать удосто- 
ень э-ого звания дважды. Отмечены и 
заслу'и танкостроителей. Свыше девяти 
“ысяч работников танковой промышлен- 
-ости были удостоены за войну прави- 
тельственных наград. Напомним только 
некоторые эпизоды боевого пути наших 
танковых войск. 

Осенью 1941 года в жестоких боях с тан- 
ковой группировкой гитлеровского гене- 
рала Гудериана родилась советская танко- 
вая гвардия. Право называться гвардей- 
цами первыми заслужили воины 4-й тан- 
ковой бригады, которой тогда командо- 
вал М. Е. Катуков, будущий маршал бро- 
нетанковых войск. 

В сражении за Сталинград участвовало 
уже 15 танковых и механизированных 
корпусов — качественно новых подвиж- 
ных соединений, способных наносить глу- 
бокие стремительные удары во взаимо- 
действии с другими войсками. 

Славу нашим танкистам принесла и 
Курская битва. Здесь были наголову раз- 
громлены гитлеровские танковые соеди- 
нения, впервые укомплектованные новей- 
шими танками «Тигр», «Пантера», тяже- 
лыми самоходными установками «Фер- 
динанд». Во встречном’ сражении под 
Прохоровкой советские танкисты проде- 
монстрировали возросшие боевое мастер- 
ство и боевую эффективность отечествен- 
ной бронетанковой техники. 
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Тяжегме танки гротнвоснарядного брониро- 
вания КВ— 1 и КВ— 2. Первые в строю про- 
тивоснтарвлиых. 



Т — 34 — непревзойденный шедевр танкостро- 
ения. Образец 1939 года. 



Легкие танки Т — 60, созданные с использова- 
нием автомобильных агрегатов. 


•-а зг=€с_ 2 -г_-х этапах Великой Оте- 
честве-- си зсі-= — в штурме Берлина 
у-аство=с.-с .-е более шести тысяч эки- 
пажей 6сеі=.*. -2 — ин, а в августе 1945 года 
сове-с-'-е "реодолели считавшиеся 

не^с*-с" • “ - г " ‘еоевалы Большого Хин- 
га-а - к сдаче миллионную 

- с- , -с =омию империалистической 

Япо- 

Гссэ"- -і-і-^стов на полях битв неотде- 
лим С” -с.ссзого подвига танкострои- 
телей. Э-г с-^ лали Красной Армии луч- 
шие г --се "а-ки. Известно, что танк 
^ 34 б»-' -е“севзойденной боевой маши- 

ной лс с-с-- = -ия войны и послужил при- 
мером л’« “слоажания конструкторам на- 
ших сс- 2 з-'*--ОЕ и противников. Серия 
тяже.-=.і гсае-ских танков ИС, особенно 

ИС 3 лс.-*се время служила аналогом 

д«%5 ссзса-**^ сильно вооруженных и хоро- 
шо за_и—е--ва танков. 

По- 5 ге--е ядерного оружия внесло 
большие измбі-ения в военное искусство. 
Но каиес' = е-но изменились и танковые 
войска Бга'одаря своим боевым возмож- 
ностям обеспеченные самой современ- 
ной те*-и“.сй, они вместе с ракетными 
войс-амн, авиацией и воздушными десан- 
там» могут стремительно прорывать обо- 
рой, и в высоком темпе развивать на- 
сту-.-е-іие Б глубоком тылу противника. 

Ссвремег-ный танковый парк — это 
внуши-ельная, грозная сила. По своим 
тех-ико-тзктическим характеристикам со- 
времеи-ьіе танки намного превосходят 
брс-^ирозанные машины военного време- 
ни. 5 основу конструирования новейших 
боевых машин заложены самые высокие 
требования, характеризующие их исполь- 
зование в боевой обстановке. Умелое со- 
четсние трех основных компонентов — 


Высадка плавающих танков ПТ — 76Б с десан- 
том морской пехоты. 


подвижности, броневой защиты и огневой 
эффективности выводят советские танки в 
первый ряд мировой бронетанковой 
техники. 

Отличительные качества советских 
танков, к примеру Т — 72, — это высо- 
кие маршевые скорости и хорошая про- 
ходимость по местности, способность 
двигаться под водой, возможность эф- 
фективно поражать цели с ходу, днем и 
ночью, действовать в условиях обширных 
районов радиоактивного заражения и раз- 
рушения. 

Пока существует угроза войны, нам 
нужны мощные танковые соединения. 
Сегодня в них служит новое поколение 
советских танкистов, в совершенстве вла- 
деющих сложной боевой техникой, кото- 
рая постоянно совершенствуется. Совре- 
менные успехи науки и техники позво- 
ляют значительно увеличить огневую 
мощь танков, усилить броневую защиту, 
повысить их маневренность. У нас, ветера- 
нов танковых войск, есть уверенность, 
что, если потребуется, наши воины-танки- 
сты сумеют защитить Родину от нападе- 
ния любого врага. 

«Советское государство и его союзники 
не стремятся к достижению военного 
превосходства, — говорится в новой ре- 
дакции Программы Коммунистической 
Партии Советского Союза, — но не до- 
пустят и нарушения сложившегося на 
мировой арене военно-стратегического 
равновесия». Советские танкисты вместе 
со всеми воинами Вооруженных Сил СССР 
делают все зависящее от них для под- 
держания на должном уровне обороно- 
способности страны. 

Сплав брони и мастерства людей, их 
мужества и технического совершенства 
танков и других бронированных машин — 
залог высокой боеспособности советских 
танковых войск. 



Тяжелые танки прорыва ИС — 2 на улицах 
столицы поверженного рейха. 



Средние танки послевоенного поколения 
Т— 54, способные действовать в условиях 
радиоактивного заражения. 

Современный танк Т— 72 — • основной боевой 
танк Советской Армии. 




фото ТАСС 
и В. Сеферьянца 
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Обеспечить Вооруженные Силы моло- 
дым пополнением, всесторонне подго- 
товленным к защите социалистического 
Отечества, мирного труда советских лю- 
дей — так можно кратко сформулиро- 
вать требования постановления ЦК КПСС 
и Совета Министров СССР о дальнейшем 
улучшении подготовки молодежи к воен- 
ной службе. Оно еще раз со всей опре- 
деленностью подчеркнуло важность выра- 
ботки у будущих воинов практических 
навыков, необходимых в армии. 

При обучении водителей боевых и тран- 
спортных машин особое значение приоб- 
ретает маршевая подготовка, твердые, 
выверенные приемы управления машина- 
ми в различных условиях, автоматизм 
действий за рулем. Многие из этих навы- 
ков закладываются на автодроме. 

«За рулем» неоднократно обращался 
к теме автодромного оборудования, его 
совершенствования, методике обучения 
(1979, № 9; 1980, № 2 и 6; 1982, № 3 и 8 ; 
1983, № 4; 1984, № 6 и 1985, № 1). Недавно 
корреспондент журнала побывал на авто- 
дроме Рязанского высшего военного ин- 
женерного автомобильного училища, пре- 
подаватели которого под руководством 
кандидата технических наук В. Борисова 
разработали и оборудовали маршрут 
повышенной трудности со специально по- 
добранными характерными участками дви- 
жения и препятствиями. На вопросы ре- 
дакции ответили полковник В. Борисов и 
преподаватель подполковник Б. Бибин. 

ссЗР»: Здесь я вижу совсем необычные 
для типового автодрома участки: заболо- 
ченный луг, каменистую осыпь, песок... 
Чем, Валентин Михайлович, вызвано со- 
здание маршрута, не упоминаемого в 
курсе вождения? 

Борисов: Год от года в стране расши- 
ряется сеть автомобильных дорог. Но оз- 
начает ли это, что автомобилю не при- 
дется двигаться по проселкам и лесным 
дорогам, по бездорожью, в тундре и 
пустынно-песчаной местности? Для воен- 
ного водителя на такой вопрос ответ одно- 
значен — он определяется спецификой 
его службы. Но и на прокладке нефте- 
газовых трубопроводов, железнодорож- 
ных магистралей Сибири и Дальнего Во- 


« Качалка». 


стока, на сооружении промышленных 
объектов в отдаленных районах, на пред- 
приятиях по добыче ископаемых — во 
многих местах водитель встретит нема- 
ло труднопроходимых участков. И сегодня 
хорошая обученность водителя в сложных 
условиях — существенная гарантия его ус-^ 
пешной самостоятельной работы. 

На созданном в училище усложненном 
маршруте мы воспроизводим условия 
вождения, близкие к реальным. 

«ЗР»: Чем характерны препятствия и 
участки маршрута? 

БорисГов: Вот сейчас к глубокой канаве 
шириной 2,5 метра подъехала очеред- 
ная машина. Преодолеть канаву курсант 
должен по колейному мосту, сделанному 
из двух пар скрепленных между собой 
бревен. Ширина каждой колеи равна уд- 
военной ширине колеса автомобиля, но 
и при этом обучаемый, въезжая на мост, 
испытывает настороженность, что застав- 
ляет его быть максимально собранным в 
действиях. 

«ЗР»: Сейчас перед нами два необыч- 
ных участка дороги — продольно уложен- 
ные по колее автомобиля бревна и скреп- 
ленные между собой жерди, покрываю- 
щие поперек участок маршрута. Пожа- 
луй, такого «дорожного покрытия» в наше 
время не встретишь? 

Бибин' Такие дороги, «лежневки» и бре- 
венчатые настилы, применялись в годы 
минувшей войны. В некоторых местах 
это и сейчас единственная возможность 
проложить колонный путь. Управлять ав- 
томобилем на такой дороге трудно, коле- 
са сползают с бревен, машина испыты- 
вает толчки на поперечных жердях. Здесь 
у водителя складывается умение чувство- 
вать дорогу, уметь выбирать режим дви- 
жения. 

«ЗР»: Есть ли еще препятствия, учи- 
тывающие специфический, военный харак- 
тер их преодоления? 

Бибин: Да, например, движение по 
железнодорожной колее и преодоление 
ее в поперечном направлении. Для это- 
го у нас оборудованы два коротких отрез- 
ка железнодорожного пути длиной 12 и 
16 метров. Расположены они на насыпи 
высотой 1,5 — 2,0 метра в соответствии 
с техническими условиями на строитель- 
ство железных дорог. В боевой обстановке 
такие препятствия не редкость. 


Борисов: Мы не забываем и других, 
часто встречающихся условий движения. 
Смотрите, автомобиль идет по участку 
«каменистая осыпь». Это площадка шири- 
ной 6 и длиной 20 метров, заваленная 
камнями диаметром 200 — 500 мм. Води- 
тель вынужден включить передний мост, 
пользоваться низшей передачей, так как 
машину бросает из стороны в сторону. 
Или вот дальше он преодолевает «уча- 
сток с пнями». 20 метров курсант должен 
вести автомобиль, выбирая дорогу между 
пнями высотой 200 — 400 мм или над ними. 
Здесь прививаются навыки управления 
автомобилем в лесу, на вырубках. Есть у 
нас и «участок с поперечными канава- 
ми», «участок с пахотой» — все, что может 
встретиться водителю в повседневной, 
военной жизни, даже «вертикальная стен- 
ка», высота которой равна половине ра- 
диуса качения колеса. Преодоление этих 
участков и препятствий позволяет выра- 
ботать у водителя слитность с движением 
машины, чувство соотношения ее габа- 
ритов и размеров препятствия, привить 
навыки в правилы-ом выборе режима 
и направления движения. 

«ЗР»: Валемтич Михайлович, военным 
водителям, да и не только им, преодоле- 
вая бездорожве, часто приходится при- 
менять табельные и подручные средства, 
пользоваться конструктивными особенно- 
стями автомобилей. Можно ли отработать 
на этом маршруте соответствующие при- 
емы? 

Борисов: На маршруте есть «заболочен- 
ный участок» и «участок песчаной (снеж- 
ной) местности». Длина первого — 50, 
ширина — 30 метров, а глубина до твер- 
дого основания — 0,3 — 0,6 метра. Вот 
сейчас на сухой путь выходит ЗИЛ — 131, 
водитель которого заблаговременно сни- 
зил давление в шинах, как этого требуют 
условия. А рядом с помощью инструкто- 
ра курсант наматывает трос лебедки, 
которой он воспользовался для самовыта- 
скивания при застревании. 

«Песчаный участок» — длиной 40 мет- 
ров. Здесь оборудуют два песчаных за- 
носа шириной 3 — 4 метра со слоем песка 
в 20 — 50 см. С разгона можно преодо- 
леть первый занос, но после него машина 
не успевает набрать необходимую ско- 


«Каменистая осыпь». 









СХЕМА УСЛОЖНЕННОГО МАРШРУТА: 1 — 
«колейный мост»: 2 — «бревенчатый настил»; 
3 — «лежневка»; 4 — «каменистая осыпь»; 
5 — «песчаный (снежный} участок»; 6 — «ка- 
чалка»: 7 — скоростной участок и вираж; 
8 — «вертикальная стенка»; 9 — «брод»; 


рость и -&€одолеть такой же второй, 
а после -е "0 еще песчаный путь. Здесь 
курса»-'^в учатся правильно использовать 
инер_*»-о машины, выбирать необходимую 
передачу, устанавливать давление в шинах. 

«ЗР»: Отсюда, с вышки мы видим, как 
перед препятствием «брод» остановился 
автомобиль. Чем вызвана эта остановка? 

Бибин; «Брод» у нас предназначен для 
машин нескольких марок; УАЗ — 469, 
ГАЗ — 66, ЗИЛ — 131, «Урал — 4320». Поэто- 
му он имеет три параллельных участка 
разной глубины, каждый шириной 4 метра. 
Здесь отрабатывают не только приемы 
управления, - но и правила преодоления 
глубоких, согласно характеристике авто- 
мобиля, бродов. 


По «железнодорожной колее». 


10 — «заболоченный участок»; 11 — участок 
с пнями; 12 — косогор с переменным укло- 
ном; 13 — участок с канавами; 14 — участок 
с пахотой; 15 ^ — «железнодорожное полотно»; 
16 — скользкий участок; 17 — проходная 
эстакада. 


Остановка вызвана тем, что курсант 
должен перед входом в воду ослабить 
ремень вентилятора, снизить давление в 
шинах, закрыть жалюзи радиатора. Пре- 
одолев брод, он делает все в обратном 
порядке. Надо еще проверить по щупу 
отсутствие воды в картере двигателя, 
короткими притормаживаниями «просу- 
шить» на ходу тормозные колодки. 

«ЗР»: Спасибо, Борис Дмитриевич. 

Хотелось бы еще узнать, можно ли на 
маршруте отрабатывать приемы скорост- 
ной езды, вывода автомобиля из заноса 
на скользкой дороге. 

Бибин: Видите, вот там, ближе к авто- 
парку расположен участок дороги с твер- 
дым покрытием длиной 150 метров. В 
конце его плавный поворот с уклоном 
к центру. Его преодолевают на скорости 



до 40 км/ч, регулируя режим движения 
и удерживая рулем автомобиль ближе к 
правому краю дороги. 

«Скользкий участок» летом мы созда- 
ем, набрасывая на асфальтовое покры- 
тие комья глины и поливая их водой. 
А зимой оборудуем ледодром, как уже 
было рассказано в январском номере 
«За рулем» этого года. На площадку маши- 
на выезжает с поворота, что, естествен- 
но, вызывает занос. В первое мгновение 
обучаемый не ощущает, что она вышла из 
повиновения, и только удар боковины ко- 
леса о буртик площадки выводит его из 
замешательства, побуждая понизить ско- 
рость и поворотом руля устранить занос. 

«ЗР»: А что дает водителю эта стран- 
ная качалка, если так можно назвать со- 
оружение, на которое сейчас въезжает 
автомобиль? 

Борисов: Мы и называем его «качал- 
кой». Это тоже специальное препятствие. 
Оно прививает навык движения по кача- 
ющейся плоскости. Военный водитель мо- 
жет столкнуться с этим при погрузке на 
паром, при въезде на наплавной мост. 
В качестве качалки можно использовать 
грузовую платформу КрАЗ — 260 или дру- 
гой большегрузной машины, установив 
ее на балансирной подвеске трехосного 
автомобиля. 

Хотел бы еще обратить внимание на 
«косогор» с переменным уклоном и пре- 
дельным углом крена. Длина этого пре- 
пятствия — 50 метров при ширине 4 мет- 
ра. Проезжая часть косогора выложена 
бетонными плитами с уклоном 27 — 30%. 
На косогоре машина поднимается, одно- 
временно кренясь на бок, а затем, опу- 
скаясь, меняет сторону крена. Создается 
ощущение езды по горной дороге. 

Усложненный маршрут со специальны- 
ми препятствиями создает самые разно- 
образные условия движения. Мы уже убе- 
дились в том, что это эффективное сред- 
ство, развивающее у водителя разносто- 
ронние навыки управления машиной. 
Устройство таких маршрутов, может быть, 
не полностью, но доступно и автошко- 
лам ДОСААФ. 


Через участок с канавами. 
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СЕРВИС 



Банальная история о том, как кра- 
дут наше время и никто за это 
не несет ответственности 


ДЕСЯТЬ ЧАСОВ 
НА СОРИНКУ В ЖИКЛЕРЕ 


Солнечным летним утром собра- 
лись с семьей за город. Сели в 
машину, запустил я двигатель, и 
тут, к всеобщему огорчению, вы- 
яснилось, что на холостых оборо- 
тах он не работает. Неприятности 
чаще всего случаются в самый не- 
подходящий момент, и в ситуации, 
когда срочно нужен мелкий ре- 
монт, ежедневно оказываются ты- 
сячи автолюбителей. Об этом мы 
знаем из писем, авторы которых 
и помогут нам воссоздать объек- 
тивную картину работы автосерви- 
са в тех случаях, когда к нему 
вынуждены обращаться за ♦ ско- 
рой помощью» по поводу какой- 
либо досадной мелочи. 

Сажусь за телефон и долго 
впустую накручиваю номера раз- 
ных СТО: то занято, то никто не 
берет трубку. Наконец удача, и я 
спешу поделиться своей бедой с 
неприветливым голосом на том 
конце провода: 

— Понимаете, двигатель глох- 
нет на холостом ходу, можно что- 
нибудь сделать? Я готов сейчас 
же подъехать. 

— Приезжайте завтра к восьми 
утра, принимаем в порядке очере- 
ди. 

На этом наш разговор не по моей 
инициативе обрывается. Назавтра, 
чтобы не оказаться последним в 
очереди, встал в шесть часов и 
в семь был в московском авто- 
центре в Строгино. Там уже писа- 
ли «черный список». Мой номер 
оказался 29. Не так это плохо, 
подумал я, узнав, что только один- 
два человека из тех, что значились 
впереди, хотели попасть на пост 
диагностики двигателя, куда нуж- 
но было мне. 

Час проходит в томительном 
ожидании. Ровно в восемь, вовремя 
окошко открылось. В нем показа- 
лась симпатичная девушка и веле- 
ла всем, кто приехал по гарантии, 
встать вперед. Затем и среди них 
был проведен отбор — кто с «вось- 
меркой», тот мог пройти еще более 
вперед. Потом долго разбирались 
с остальными — у кого какие льго- 
ты. У меня, как и у целой группы, 
нет никаких, поэтому и оказался в 
хвосте очереди. Так прошло еще 
время. Кто-то из соседей заметил, 
что на работу уже опоздал, но 
дискуссии по этому вопросу не 
возникло: все прибывшие сюда, 
видимо, знали, что день для рабо- 
ты потерян. Пока суд да дело я за- 
глянул в цех раз, другой, третий и 
убедился, что участок техническо- 
го обслуживания и текущего ре- 
монта с 8.00 до 9.00 не принял ни 
одной машины. В ожидании кли- 
ентов рабочие коротали время в 
оживленных беседах. Зона диагно- 
стики двигателей, впечатлявшая 
оборудованием, пока бездейство- 
вала, хотя двое из персонала 
обозначали свое присутствие. В де- 
вять часов один из них и вовсе 
куда-то исчез на полчаса. 

В 9.15 подошла моя очередь. 
Узкое окошко, куда я загляды- 
ваю, придает некоторую таинст- 
венность нашим переговорам с 
симпатичной девушкой. Правда, 


поначалу она не очень гостеприим- 
но советует мне приехать после- 
завтра. Понимая, насколько нена- 
дежно и это послезавтра, про- 
бую настаивать: «пожалуйста, се- 
годня». Мне идут навстречу и при- 
нимают заказ. Один этап пройден, 
теперь жду, пока машину примет 
мастер участка... 

Об аналогичной ситуации рас- 
сказывает В. Гайдамака из Ленин- 
градской области. «Приехал в 
САЦ ВАЗ в Красном Селе за трид- 
цать минут до указанного в пред- 
варительной записи времени и сра- 
зу был озадачен огромной оче- 
редью на мойку, миновать кото- 
рую невозможно. У всех, кто в ней 
стоял, при оформлении докумен- 
тов были изъяты технические пас- 
порта, без которых никуда не уе- 
дешь. Таким образом, вполне есте- 
ственным путем создается очередь 
из сорока — пятидесяти машин. 
Группы «оформленных» клиентов 
образуют своеобразный клуб, в ко- 
тором 4 — 6 часов ожидания про- 
ходят, как, вероятно, считает ад- 
министрация, совершенно неза- 
метно». 

Вот и я здесь, в Строгино никак 
не могу миновать мойку. Мои но- 
вые, чистые «Жигули» сияют на 
солнце, но мастер участка С. Золо- 
тухин непреклонен — «только 
мыть». Рассчитывая на взаимопо- 
нимание, я заметил, что на опрят- 
ном автомобиле на диагностику 
можно заехать через другие воро- 
та и тем самым сэкономить время, 
да и деньги. Но мастер по-прежне- 
му непреклонен, и в очереди на 
мойку меня застал обеденный пе- 
рерыв. Так было потеряно полдня. 

Не лучше сложился один из 
дней, проведенных в автосервисе у 
нашего читателя П. Слижевского 
из города Борисова Минской облас- 
ти. Вот как он его описывает. «Вы- 
зов на замену насоса омывателя 
стекла по гарантии получил от бо- 
рисовской СТО ВАЗ на 8.30, при- 
был в 8.15. Инженер по гарантии, 
как оказалось, работает с девяти 
часов. Зачем тогда вызывают на 
8.30? Зная, что работы с моим за- 
казом на несколько минут, да 
оформление документов, рассчи- 
тывал, займет минут тридцать, я 
отпросился с работы на час. Но не 
тут-то было. Инженер по гарантии 
заявил: «К вечеру сделаем». Я 
спросил, почему меня вызвали на 

8.30. Он ответил, что в бумаге ни- 
где не сказано о начале ремонта в 

8.30, а сказано прибыть в 8.30. 
Получается, что я должен выпол- 
нять свои обязательства, а они 
нет. Но делать нечего — пришлось 
ждать целый день». 

Жду и я. Часы показали 12.30, и 
работники автоцентра дружно отъ- 
ехали обедать. Все, кто еще стоял в 
очереди на мойку, и те, чьи маши- 
ны уже были в цехе, стойко остава- 
лись на своих местах. Предстоял 
еще час бестолкового ожидания. 
Решив использовать его, занялся 
несложным подсчетом. Получа- 
лось, что я лично бесполезно уже 
провел здесь шесть с половиной 
часов. 


И что интересно, рабочие на пос- 
ту диагностики в это время в основ- 
ном простаивали. Вот хрономет- 
раж первой половины дня, кото- 
рый я тщательно вел. Оказалось, 
что, пока я маялся в очереди к 
автослесарю А. Головашкину, ему 
в течение 50 минут просто нечего 
было делать, а 1 час 10 минут его 
самого не было на рабочем месте. 
Полтора часа у него ушли на раз- 
ные разговоры, в том числе около 
часа — на дружескую беседу с вла- 
делицей «Нивы». Этот автомобиль, 
кстати, занимал бокс для диагнос- 
тики с 9.30 до 12.20 только лишь 
затем, чтобы на нем заменили одну 
свечу и бензонасос. Напарник 
А. Головашкина А. Маргарян 40 
минут отсутствовал по неизвестной 
причине, 50 минут простаивал из- 
за того, что не было работы, а ког- 
да она появилась, 20 минут гото- 
вился приступить к ней. Не распо- 
лагаю точными данными, но могу 
отметить, что и у других работни- 
ков автоцентра неоправданно мно- 
го времени уходит на приветствия 
друг с другом и со знакомыми 
клиентами, обязательные при этом 
теплые слова, рукопожатия и пере- 
куры. При мне четверо слесарей 
затратили на эти знаки внимания 
около двух часов. Поскольку вре- 
мени у меня оказалось до обидного 
много, я полюбопытствовал, как 
функционировал до обеда пост ре- 
гулирования схода — развала ко- 
лес. 

Три часа там вообще никого 
не обслуживали, 40 минут почему- 
то меняли масло на машине, кото- 
рая, кстати, заехала в автоцентр, 
минуя мойку. Так расходовалось 
рабочее время на участке, куда 
жаждал попасть мой сосед по оче- 
реди. Он так и не смог дождаться, 
когда его примут, и около 12 часов 
вынужден был покинуть станцию 
ни с чем. 

Уже 10 минут как кончился обе- 
денный перерыв, а мойщика нет. 
Автослесарь А. Головашкин, к ко- 
торому я все никак не могу по- 
пасть, появился и, судя по всему, 
собирается вздремнуть. Проходит 
еще 20 минут, я прошу мастера 
участка С. Золотухина найти мой- 
щика или пропустить мою машину 
в цех, чтобы занять наконец рабо- 
той совсем разомлевшего А. Голо- 
вашкина. Мое предложение опять 
остается без внимания, но все же 
мойщика отправились искать. Чув- 
ствую, что с трудом сдерживаю на- 
копившееся раздражение. 

А вот А. Чеботарев из Якутской 
АССР не сдержался и о том, что из 
этого получилось, рассказал в 
письме: «В 10.30 на якутской СТО 
ВАЗа был заменен бампер моего 
автомобиля, но забрать его я не 
мог, так как расчет за услуги, как 
сказали, будет производиться 
только в 16.00. В сердцах заметил, 
что за это время трое клиентов, 
личных знакомых мастера В. Тур- 
гульдина, уже рассчитались, полу- 
чили на складе запчасти и вынес- 
ли их за пределы станции. После 
этого замечания мастер В. Тур- 
гульдин пришел в состояние не- 


описуемого возмущения. По его 
указанию установленный бампер 
был снят с машины, которую тут 
же вытолкнули со станции». 

Да, что и говорить: вслух воз- 
мущаться порядками в автосерви- 
се можно только себе во вред. Ви- 
димо, поэтому его клиенты в подав- 
ляющем большинстве исключи- 
тельно терпеливы. Они могут 
чуть ли не безостановочно сосать 
валидол, но здесь, на СТО вы- 
держка их не знает границ. 

В 14.20 автослесарь Головашкин 
наконец сел в мой автомобиль и, 
несколько раз пустив двигатель, 
который постоянно глох, загнал 
машину в свой бокс. Но настроения 
работать у него не было. Он так са- 
мозабвенно зевал, что даже у меня 
заболели челюсти. В конце концов, 
совсем потеряв интерес к моему 
автомобилю, он куда-то ушел, ми- 
моходом посоветовав напарнику 
заменить карбюратор. К счастью, 
до этого дело не дошло. 

А. Маргарян, взявшись за дело, 
надо отдать ему должное, работал 
усердно, хотя опыта и знаний ему 
явно не хватало. Вначале он безре- 
зультатно возился с распредели- 
телем зажигания, затем, поняв, что 
не в нем дело, переключился на 
карбюратор и полностью разобрал 
его. Продул все жиклеры, поста- 
вил их на место, и двигатель зара- 
ботал без перебоев. Все дело оказа- 
лось в элементарной соринке, а ре- 
монт продолжался почти час. 
(Признаюсь, я был почти уверен, 
что знаю причину). 

В 15.30 я был у кассы. Согласно 
предъявленному заказу-наряду 
пришлось заплатить за мойку, про- 
верку электрообдрудования, уста- 
новку зажигания, регулировку хо- 
лостого хода и на СО, промывку и 
проверку карбюратора — всего 7 
рублей 90 копеек. Клиенты авто- 
сервиса, как известно, вниманием 
не избалованы, и если неисправ- 
ный автомобиль ожил, то уже и 
этим счастливы. Я не исключение, 
поэтому, хотя и чувствовал, что 
двигатель отрегулирован плохо, 
не стал высказывать претензии, а 
поспешил покинуть автоцентр, 
пребывание в котором и так затя- 
нулось без малого на 10 часов. За- 
то, приехав в редакцию, я попро- 
сил коллег из сектора испытаний 
разобраться в чем дело. 

При осмотре сразу выяснилось, 
что даже метки на шкиве коленча- 
того вала не очищены от грязи. 
Следовательно, ни о какой регули- 
ровке зажигания на СТО речи 
быть не могло. Двигатель работал 
в самом неэкономичном режиме, 
выдавая максимальный процент 
СО. 

Сложнейшая процедура прием- 
ки автомобиля, оформления доку- 
ментов на него, продвижения в цех, 
ремонт с использованием дорого- 
стоящего оборудования и двух пар 
рабочих рук — все это оказалось 
практически пустыми хлопотами 
вокруг микроскопической пылин- 
ки, попавшей в жиклер холостого 
хода. Хотя работники автоцентра 
этого даже не заметили. Наблю- 
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дая за мастером участка С. Золоту- 
хиным, приемщиками В. Филип- 
повым и М. ФедуноЕым, слесарем 
А. Головашкиным, я убедился, что 
у них совершенно не было желания 
заниматься моим автомобилем, да 
и любым другим из общей очереди. 
Могут сказать: автоцентр в Стро- 
гино — предприятие совсем еще 
новое, не утряслось там, не нала- 
дилось, с кадрами не все в поряд- 
ке. Но. судя по редакционной поч- 
те, такое отношение к работе ста- 
ло почти нормой для многих стан- 
ций и пентроа. 

Теперь самс-е 5р*емя попробовать 
разобраться, отчего это происхо- 
дит. хотелж бы остановиться 

на одной из глазных, на наш 
ВЗГЛ.ЯД. дрнчжн. Полтора десятка 
лет назад, ксгда дступил в строй 
ВАЗ. было решено, что магистра- 
льное напразленне з обслужива- 
нии автолюбителей — это строи- 
тельство крудньсх и средних фир- 
менных Д7>ет држнтий. Тогда каза- 
лось. что тнпсьая промышленная 
технология, рагсчитанная на мас- 
совое прея зас д :тзо, решит все про- 
блемы азтосерзлеа. При этом ду- 
мали о снгженжн себестоимости 
работ, о зозможности установки 
современнтгг высокопроизводи- 
тельного осюрудования, о центра- 
лизатдил управления и контроля... 

Не очень задумывались только о 
том, насколько такая громоздкая 
система подойдет клиенту. И 
вот теперь уже ясно: во многих 
случаях :на совершенно неоправ- 
данна, 

Прзктикд показала, что кузов- 
ные тд;:*оты или агрегатный ре- 
монт, когда проявляются преиму- 
шестза промышленного производ- 
ства, — это одно дело, а постоян- 
ные обрашения в автосервис по 
мелочам — совсем другое. Мелочи, 
наложенные на громоздкую систе- 
му приемки, оформления и учета, 
оказываются крайне неудобны 
клиенту и навыгодны самому авто- 
сервасу. Б р^езультате и с той, и с 
другой стороны вместо взаимной 
заинтересованности — пустые, но 
совсем не безобидные хлопоты. 
На СТО создают иллюзию деятель- 
ности. навязывая нам недоброка- 
честзекные, а то и вовсе неока- 
зываемые услуги, впустую растра- 
чивая при этом рабочее время 
и немалые материальные ресур- 
сы. Л мы вынуждены закрывать 
глаза на эту симуляцию деятель- 
ности, так как у нас нет выбора, и 
платить за нее полновесным тру- 
довым рублем. Да разве только в 
этом дело. 

Если бы кто-то взялся подсчи- 
тать, во что обходятся государству 
все эти соринки в карбюраторе, 
отказы свечей, нарушения контак- 
тов прерывателя, другие «пустя- 
ки», на которые, будем откро- 
венны, чаще всего уходит даже не 
личное, а наше общее, рабочее 
время. Счет здесь идет по меньшей 
мере на сотни тысяч потерянных 
рабочих дней в году, а может и 
больше. Ведь сегодня нас, автолю- 
бителей, более 13 миллионов, и 
мало кому удается избежать встре- 
чи с автосервисом. А использова- 
ние оборудования, труда специа- 
листов азтотехобслуживания? 
Разве допустнмо такое транжир- 
ство, тем более в наши дни, когда 
нужно задействовать все резервы 
интенсификации, ускорения, повы- 
шения качества. 

Все это, надо думать, не секрет 
для Министерства автомобильной 
промышленности СССР, выступаю- 
щего в роли главного законода- 
теля в автотехобслуживании, так 


же как и для других организа- - 
ций, ведающих автосервисом: I 
Минавтотранса РСФСР, Главмос- | 
автотранса и других. Там не мо- ■ 
гут не понимать, что наряду с ■ 
многопостовыми СТО и автоцент- | 
рами, где целесообразно проводить і 
крупный ремонт автомобилей, сбор _ 
и восстановление изношенных аг- | 
регатов и узлов, автолюбителям | 
сегодня крайне необходимы не- ■ 
большие — на один-два поста и ■ 
по возможности узкоспециализи- | 
рованные предприятия автосерви- і 
са. Сюда будут обращаться по по- 
воду мелкого ремонта и обслу- | 
живания. Отношения с клиентами | 
здесь могут строиться на доверии . 
и продолжаться, что немаловажно, I 
весь период жизни автомобиля. | 
Вполне понятно желание каждого ■ 
автолюбителя всегда отдавать ■ 
свою машину в надежные руки | 
уже проверенного мастера, кото- | 
рый затратит на устранение не- 
исправности ровно столько време- | 
ни, сколько для этого требуется. | 
И такой опыт уже есть. • 

В одном из кварталов Вильню- ■ 
са не первый год известна под- ■ 
рядная мастерская автотехобслу- | 
живания Минбыта Литовской ССР. | 
Работает там один мастер. Он де- 
лает всю автомобильную «мело- I 
човку», начиная от демонтажа и | 
балансировки колес и кончая . 
текущим ремонтом двигателя. Про і 
него говорят, что он может все. | 
Его знают, и к нему едут очень ■ 
многие, но в то же время у мае- ■ 
терской почти не бывает очереди. | 
При нас сюда подъехали «Жигу- ■ 

ли». . 

— Посмотрите, пожалуйста: | 

двигатель не работает на холос- | 
том ходу, — попросил водитель. _ 
— Есть у вас пять-десять ми- | 

нут? I 

— Да, конечно. ■ 

Очень быстро мастер выяснил, I 
что в карбюраторе засорился | 
жиклер холостого хода, продул его ■ 
насосом, поставил на место и под- ■ 
регз'лировал зажигание. На все | 
Ѵшло и вправду не более десяти ми- і 
нут. А в московском автоцентре в • 
Строгино, как вы помните, на та- | 
кую же операцию, только с худ- | 
шим качеством, пришлось потра- _ 
тить много часов, I 

Думаем, что сегодня, когда | 
перед индустрией сервиса постав- « 
лена задача всемерно удовлет- ■ 
ворять запросы потребителей, на- | 
званные выше организации долж- ■ 
ны всерьез задуматься над тем, ■ 
как избавить миллионы автолю- | 
бителей от постоянных многочасо- | 
вых пустых хлопот на СТО ив . 
САЦ. Средства достижения этой I 
цели известны: широкая органи- | 
зация постов мелкого ремонта с ■ 
максимально упрощенной проце- ■ 
дурой оформления; допуск клиен- | 
тов на посты самостоятельного і 
ремонта, решение о которых уже ■ 
давно принято, но которыми ни- | 
кто и нигде ещѳ не воспользовал- | 
ся; расширенная торговля запча- - 
стями в магазинах, что тоже, I 
безусловно, поможет снять напря- | 
жение в автосервисе. Один из ва- ■ 
риантов — и такие подрядные ■ 
мастерские, как в Вильнюсе. Глав- | 
ное, надо как можно быстрее пе- | 
реходить от громких слов и неяс- 
ных обещаний к конкретным | 
делам — выполнять разработан- | 
ную для сферы услуг комплекс- - 
ную программу. Именно этого I 
ждет сегодня огромная армия | 
автомобилистов. ■ 

П. МЕНЬШИХ, ■ 
заведующий отделом писем | 

«За рулем» ■ 


В ВАШИХ ИНТЕРЕСАХ 


Уважаемые товарищи автолюбители! 

Вашему вниманию предлагается анкета. Правильные и быстрые 
ответы на поставленные в ней вопросы помогут специалистам 
разработать меры по улучшению организации технического 
обслуживания и ремонта ваших автомобилей, а также послужат 
информационной базой для дальнейшего развития системы 
автосервиса. 

Если ответ на какой-либо вопрос вызовет у вас затруднение, 
пропустите его. 

Заполненную анкету просим выслать по адресу: 103045, Моск- 
ва, ул. Сретенка, 26/1, Редакция «За рулем» с пометкой на 
конверте: «Анкета». 

1. Впишите, пожалуйста: 

1. Марку и модель вашего 

автомобиля 

2. Год его покупки 

3. Год выпуска 

4. Ваш практический стаж вождения 

автомобил я 

5. Сколько месяцев в году вы 

эксплуатируете автомобил ь 

2. Укажите среднегодовой пробег вашего автомобиля или (для 

новых машин) в 1985 году тыс. км 

3. Изменился ли среднегодовой пробег вашего автомобиля 
после подорожания бензина в 1981 годуі (обведите номер со- 
ответствующего ответа) 

1 . Не изменился 2. Увеличился 3. Уменьшился 

4. Если изменение пробега не связано с изменением цен на бен- 
зин, то укажите другие причины (впишите) 


5. Укажите, сколько раз в неделю в среднем вы используете 


автомобиль в период постоянной эксплуатации: 

1. Для поездок на работу 

2- Для поездок за город Р^з 

3. Для поездок на отдых в черте города раз 

4. В рабочее время по служебным делам раз 

5. Для поездок с другими целями раз 

6. Укажите, сколько человек в среднем находится в вашем авто- 
мобиле при поездках (включая вас) человек 

7. Сколько раз в 1985 году вы пользовались услугами мастер- 
ских и станций технического обслуживания! 

1. Не пользовался ни разу 2. Пользовался раз 


8. Каковы были ваши затраты на техническое обслуживание и ре- 
монт автомобиля в 1985 году (без учета стоимости запасных час- 
тей) в рублях: 





в том 

числе 




о 

и. 

Ф 

на 

у ча- 

в ав- 


Затраты 

и 

Ш 

СТО 

стных 

тома- 





лиц 

газине 

1. 

На техническое обслуживание по сер- 




X 


висным книжкам 




2, 

На внеплановый ремонт узлов и агрегатов 





3. 

На кузовные работы 




X 

4. 

На подготовку к очередному техниче- 
скому осмотру ГАИ 




X ) 

■| 

5. 

Кроме того, израсходовано на приобре- 
тение запасных частей (без шин и аккуму- 
ляторов) 




І 


9. На какую сумму (в действующих розничных ценах] у вас име- 
ется резерв запасных частей |без учета шин и аккумуляторов]! 
{обведите номер соответствующего ответа] 


1 . до 50 руб. 

2. от 51 до 75 руб. 

3. от 76 до 100 руб. 

4. от 101 до 125 руб. 


5. от 126 до 150 руб. 

6. от 151 до 200 руб. 

7. от 201 до 300 руб. 

8. свыше 300 руб. 


10. Хотели бы вы приобрести восстановленные или уцененные 
запасные части по сниженным на 20 — 30% ценам, если их ресурс 
составляет не менее 80% ресурса новых! (подчеркните нужный 
вариант ответа] 

1. Охотно приобрел бы такие запчасти 


2. Купил бы только в том случае, если новой детали приобре- 
сти не удалось 

3. Вообще не стал бы приобретать такую запчасть 


11. Какие причины побуждают вас обращаться к услугам частных 
лиц при обслуживании и ремонте вашего автомбиля или выпол- 
нять их самостоятельно! (проставьте цифры в порядке их значи- 
мости для вас] 

1. Низкое качество обслуживания на СТО 


2. Отсутствие на СТО нужных запасных частей 

3. Наличие на СТО очередей 

4. Длительные сроки выполнения заказов на СТО 

5. Интерес к технике 

6. Другие причины (впишите) 

12. Приходилось ли вам ' вследствие невозможности провести 
ремонт автомобиля или купить требующуюся запчасть эксплу- 
атировать в 1985 году свой автомобиль в технически неисправ- 
ном состоянии! (обведите номер соответствующего ответа] 

1 . нет 2. да 


13. Где вы храните свой автомобиль! (обведите номер соответ- 
ствующего ответа] 

1. На открытой платной стоянке 

2. В кооперативном гараже 

3. В индивидуальном гараже 

4. На улице около дома 

14. Укажите, каково расстояние от места стоянки вашего авто 
мобиля до ближайшей: 

1. Станции техобслуживания км 

2. Автозаправочной станции^ км 

15. Укажите, пожалуйста, для вашего автомобиля: 

1. Средний срок службы аккумулятора лет 

2. В среднем пробег шин до их замены км 

16. Некоторые сведения о вас и вашей семье: 

1. Ваш возраст лет 

2. Ваше основное занятие (обведите номер соответствующе- 
го ответа) 

1. рабочий 4. студент 7. другие 

2. служащий 5. военнослужащий 

3. колхозник 6. пенсионер 

3. Где вы проживаете? (обведите номер соответствующего 
ответа) 

1. В городе с населением до 20 тыс. жителей 

2. » » от 21 до 100 тыс. жителей > 

3. » » от 101 до 500 тыс. жителей 

4. » » свыше 500 тыс. жителей 

5. В рабочем поселке 

6. В селе, деревне, на хуторе 

4. Укажите, пожалуйста, ваш почтовый индекс и назва- 

ние республики 

области (края) 

5. Общий доход вашей семьи (включая стипендии, пенсии, 

с учетом алиментов и другие поступления без вычета нало- 
гов) РУ^- 

Благодарим за ответы, которые просим выслать не позже 
1 ноября. С результатами опроса мы познакомим вас в одном из 
номеров журнала. 



Читатель продолжает разговор 


слово 

ЗА ШАДРИНСКОМ 


Вопрос о «запорожском» отопи- 
теле был затронут в беседе кор- 
респондента журнала с генераль- 
ным директором объединения 
«АвтоЗАЗ» С. Кравчуном («За ру- 
лем», 1985, № 12). Он отметил 
неповоротливость смежника, шаз- 
ринского автоагрегатного завода 
(ШААЗ), в освоении более совер- 
шенного отопителя. Техническая 
документация на его конструк- 
цию, испытанную почти 10 лет 
назад, была передана в Шадрннск 
на освоение. Но там по-прежнему 
выпускают для ЗАЗа неэффектив- 
ные отопители старой модели. 

Эта публикация вызвала живой 
отклик среди читателей. Ветеран 
Великой Отечественной войны 
Н. Гребенников из г. Шахты пи- 
шет, что на своем «Запорожце» 
наездил немало кило-метров и име- 
ет большие претензии к конструк- 
ции отопителя: «Несовершенен он 
и небезопасен. В холод плохо 
греет, и на машине не один уже 
сгорел. Но когда из опубликован- 
ной журналом беседы с директо- 
ром ЗАЗа узнал, что вся докумен- 
тация на новый отопитель 10 лет 
уже у Шадринцев, возмутился. К 
хочу задать им вопрос — неуже- 
ли они думают, что на них нет 
управы?» 

Н. Гребенникову вторит ветеран 
войны и труда А. Мартюшин из 
Пензенской области: «Шадрин- 
ский завод до сих пор гонит ста- 
рые, всеми изруганные печки. 
За время эксплуатации «Запорож- 
ца» я отопитель заменял четы- 
режды. При работе он безобразно 
шумит, находящихся в салоне лю- 
дей практически делает глухими, 
а главное, если на улице минус 
18 — 20°, то стекла машины не 
оттаивают и через них ничего не 
видно». 

Когда житель Алтайского края 
Б. Сюрюков обратился на ШААЗ 
с жалобой на работу отопителя, 
особенно на плохой его розжиг 
при температуре окружающего 
воздуха ниж^ 20°, то получил 
авторитетное разъяснение замес- 
тителя главного инженера завода 
О. Шаляпина: «В отношении ис- 
крового розжига сообщаем, что по 
результатам проведенных испыта- 
ний таковой может быть приме- 
нен только при температуре до 
минус 20° С, при более низких 
температурах искровой запуск за- 
труднен или невозможен, поэтому 
заводом не рекомендуется». 

Вот так, очень просто — «не 
рекомендуется»! А что касается 
отопителя новой, более совершен- 
ной конструкции... 

«Мы, владельцы «запорожцев», 
возмущены бесхозяйственным и 
бездумным отношением Шадрин- 
цев к порученному им делу, — 
читаем в письме Ю. Красникова 
из Владивостока. — Наверное, на 
этом предприятии еще по старин- 
ке живут, мыслят и работают. 
Кому нужны их устаревщие’ и пло- 
хие отопители? Где у этих лю- 


дей совесть, где желание работать 
по-новому?» 

Упреки глубоко справедливые. 
И, подобрав наиболее аргументи- 
рованные письма читателей, ре- 
дакция обратилась к министру 
автомобильной промышленности 
СССР В. Н. Полякову с просьбой 
внимательно рассмотреть подня- 
тую ими актуальную проблему и 
сообщить о принятых министер- 
ством мерах. 

Нам ответили, что проблемы, 
связанные с переходом на вы- 
пуск ШААЗом нового отопителя 
для «запорожцев» с двигателями 
воздушного охлаждения, которые 
будут изготовляться еще ряд лет, 
дважды обсуждались на совеща- 
ниях у министра. О принятых 
мерах редакпии сообщил замести- 
тель начальника главного техниче- 
ского упраз.іения Минавтопрома 
И. Коровкин. 

♦ Вопрюс выпуска нового, более 
совершенного и эффективного ото- 
пителя к автомобилям «Запоро- 
жец» яв.іяется для министерства 
весьма актуальным и важным. 

Еще с 1977 года были рекомен- 
дованы к серийному производству 
отопители 16.8106010 вместо вы- 
пускаемых в настоящее время 
отопителей 0-1 и 0-30, на каче- 
ство которых справедливо жа- 
луются владельцы автомобилей 
ЗАЗ. 

Отопители 16.8106010 находят- 
ся на уровне лучших зарубеж- 
ных образцов, выгодно отличают- 
ся от выпускаемых значительным 
увеличением ресурса (в три раза), 
который достигает 3000 часов, 
повышенной почти в два раза 
теплопроизводительностью на 
трех режимах (1250, 2500 и 3200 
ккал), улучшенным процессом сго- 
рания, снижением токсичности от- 
работавших газов, улучшенным 
запуском, более низким уровнем 
шума, безотказностью в работе, 
повышенной пожаробезопасно- 
стью, полным исключением пе- 
релива топлива и др. 

Основная подготовка производ- 
ства этих отопителей была за- 
кончена в 1981 году, однако их 
внедрение сдерживалось из-за не- 
достаточных производственных 
площадей на шадринском автоаг- 
регатном заводе, осложнениями в 
технологии производства, а также 
недостаточным выделением не- 
ржавеющей стали, которой требу- 
ется больше, чем на ныне выпус- 
каемый отопитель. 

В настоящее время шадринским 
автоагрегатным заводом совместно 
с ЗАЗ проводится дополнительная 
конструкторско - технологическая 
доработка отопителя, производст 
во которого предполагается на- 
чать в 1987 году». 

Таким образом, дело с мертвой 
точки.., увы, не можем еще ска- 
зать, что сдвинулось. И поэтому 
редакция не оставляет его и будет 
держать на контроле. 
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ОБЕСПЕЧИТЬ 
СОХРАННОСТЬ ГСМ 


В Москве состоялась всесоюзная научно- 
практігческая конференция на тему ♦Совер- 
шенствование практики борьбы с хищением, 
прилмскаісн и бесхозяйственностью при ис- 
пользсзаынж горюче-смазочных материа- 
лов», организованная Прокуратурой Союза 
ССР и Госксмкефтепродуктом СССР. 

С оснозныхм докладами выступили заме- 
ститель Генерального прокурора СССР В. 
Найденов, заместитель председателя Госком- 
нефтелрсдукта СССР С. Колмаков, замести- 
тель министра внутренних дел СССР Н. Де- 
мидов. 

Конференции предшествовали глубокие 
проверки, лроведенные органами прокура- 
туры в системах Госкомнефтепродукта СССР, 
министерствах автомобильного транспорта 
союзных ресдуб.тнк, сельскохозяйственных 
и других организациях, результаты которых 
нашли отражение в докладах и сообщениях. 

Отмечалось, что серьезные недостатки в 
обеспечении сохранности и рационального 
использования горюче-смазочных материа- 
лов устраняются медленно. Многие факты 
хищений, приписок автотранспортных ра- 
бот. бесхозяйственности — результат плохо 
поставленного учета и контроля на пред- 
приятиях н в организациях. Значительные 
потерн нефтепродуктов связаны с неприня- 
тием мер к исправлению неудовлетворитель- 
ного технического состояния нефтескладско- 
го и топлнвораздаточного оборудования. На 
низком уровне находится метрологическое 
обеспечение учета и контроля количества 
и качества нефтепродуктов. Из проверенных 
в прошлом году в системе Госкомнефтепро- 
дзгкта РСФСР 17,5 тысячи измерительных 
средств 4 тысячи признаны непригодными. 
На ряде нефтебаз, в частности поярковской 
(Амурская область), чернухинской (Горьков- 


ская область), ачинской (Красноярский 
край), все средства измерений оказались 
непригодными к работе. Отмечались и другие 
нарушения, ведущие к злоупотреблениям и 
нерациональному использованию моторного 
топлива. Не обеспечено внедрение в практику 
автоматизированной системы отпуска нефте- 
продуктов по кредитным картам. 

Выработаны согласованные рекомендации, 
направленные на совершенствование учета и 
контроля сохранности горюче-смазочных 
материалов, строгое выполнение которых все- 
ми министерствами и ведомствами, хозяйст- 
венными органами на местах обеспечит 
надлежащий порядок в использовании нефте- 
продуктов. Генеральным прокурором СССР 
дано указание всем подчиненным прокуро- 
рам усилить надзор за точным исполнением 
законодательства о сохранности нефтепро- 
дуктов. 

В. ЗАМАРАЕВ, 
прокурор управления общего надзора 

Прокуратуры СССР 


ПЛЕНУМ ЦК ПРОФСОЮЗА 

Осуществлению социальной программы 
был посвящен очередной XI пленум ЦК проф- 
союза рабочих автомобильного транспорта и 
шоссейных дорог. На нем было отмечено, 
что для реализации поставленных XXVII 
съездом партии задач требуется коренное 
улучшение стиля и методов работы проф- 
союзных организаций, повышение ответст- 
венности кадров, исполнительской дисципли- 
ны. Профсоюзные комитеты призваны стать 
активными участниками решения экономи- 
ческих и социальных задач двенадцатой 
пятилетки, предусматривающих увеличение 
объемов перевозок грузов на 18 — 19%, пас- 
сажирооборота на 14 — 16%. Предстоит 
построить и реконструировать 76 тысяч 
километров автомобильных дорог. 

За пятилетку должны быть не менее чем 
на 20% сокращены применение ручного 
труда и трудовые потери по болезням, уже- 
сточены меры общественного воздействия 
на пьяниц, прогульщиков. 

Как было сказано на пленуме, последо- 
вательное утверждение в каждом рабочем 
коллективе созданной съездом атмосферы 
творческого подъема — одна из главных 
задач профсоюзных организаций на совре- 
менном этапе. 


МИЛЛИОННЫЙ «УРАЛ» 

с конвейера Уральского автомобильного 
завода первые грузовики сошли в июле 1944 
года. Это были знаменитые трехтонки 
ЗИС— 5В. С тех пор предприятие расширя- 
лось, реконструировалось. Ныне оно головное 
в производственном объединении «УралАЗ*, 
где 22 февраля 1986 года был собран мил- 
лионный автомобиль «Урал*. 

В двенадцатой пятилетке завод станет 
наращивать выпуск дизельных моделей, 
среди которых видное место отводится само- 
свальным автопоездам в составе тягача 
«Урал — 5557* и прицепа ГКБ — 8350 сум- 
марной грузоподъемностью 14 тонн. 

ХОЛОДИЛЬНИК 
в «ЖИГУЛЯХ» 

«Кроха* — так называется миниатюрный 
автомобильный холодильник, разработан- 
ный инженерами киевского завода «Элект- 
роприбор* и НИИавтоприборов совместно с 
дизайнерами ВАЗа. Монтируют его под па- 
нелью приборов «Жигулей* моделей «2101*, 
«2102*, «21011* и «21013*, как показано 
на фото. При небольших наружных разме- 
рах холодильная камера «Крохи* вмещает 
запас продуктов, вполне достаточный для 
непродолжительного путешествия. Промыш- 
ленность приступила к серийному выпуску 
нового автомобильного холодильника. 



СМОТРИНЫ «ТАТРЫ» в МОСКВЕ 


За четыре с лишним десятилетия в СССР 
поступило более 58 тысяч автомобилей «Тат- 
ра*. Из 15 тысяч машин, которые ежегодно 
делают в чехословацком городе Копрживни- 
це, треть отправляется в нашу страну. Зна- 
чительная их часть — самосвалы нового 
семейства «815*, среди которых и созданная 
специально для работы в суровых условиях 
Севера модификация «815-Арктик*. 

Внешнеторговое объединение «Мотоков», 
экспортирующее в СССР продукцию автомо- 
бильных заводов Чехословакии, нынешним 
летом организовало в Москве, в торгово- 
техническом центре торгпредства ЧССР 


большой показ новых моделей «Татра-815*. 
На этот раз экспонатами были полнопривод- 
ные машины, в большинстве еще незнакомые 
нашим автомобилистам. В их числе седель- 
ный тягач 815 НТХ, контейнеровоз 815 РН, 
сельскохозяйственный многоцелевой грузо- 
вик 816 АПХ-046, машина 815 КА16 для 
внесения жидких удобрений. Посетителям 
представили также два оснащенных 320- 
сильными дизелями шасси (815 ПРЗ и 815 
П17) для установки специализированных 
кузовов, четырехосное шасси 815 ПИ36 для 
автокрана, балластный тягач 815 ТР, способ- 
ный буксировать 100-тонные прицепы, и гру- 
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зовик 815 В26 с бортовой платформой. Осо- 
бый интерес вызвала «Татра-815*, на которой 
в начале нынешнего года заводские спортс- 
мены с успехом выступили в категории гру- 
зовых машин на ралли «Париж — Дакар*. 

Сегодня у нас действует семь сервисных 
центров «Татры*. В Нижневартовске вырос 
специализированный завод по ремонту авто- 
мобилей этой марки. Намечено строительство 
таких предприятий в Бугу Руслане, Семи- 
палатинске, Якутске. 


Грузовик «Татра-815» для ралли «Париж — 
Дакар». Мощность 10-цилиндрового дизеля с 
турбонаддувом — 408 л. с. Полная масса 
машины — 15 тонн. Наибольшая скорость — 
150 км/ч. Расход топлива — - от 50 до 
160 л/ 100 км. 



2. «За рулем» № 9 
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УАЗ: по СТУПЕНЯМ МОДЕРНИЗАЦИИ 


в одиннадцатой пятилетке ульянов- 
ский автомобильный завод имени 
В. И. Ленина провел планомерную модер- 
низацию выпускаемых им автомобилей, 
которая затронула большую часть узлов 
и систем. Она имела целью повысить 
надежность, долговечность двигателя и 
ходовой части, улучшить активную и 
пассивную безопасность машин, снизить 
расход топлива и уровень токсичности, 
создать больший комфорт для водителя 
и пассажиров. В результате заметно 
изменены конструкция многих узлов, 
технические характеристики машин в це- 
лом. Особенно много новшеств в грузо- 
пассажирских автомобилях семейства 
УАЗ— 469. 

Элементы модернизации вводились 
поэтапно по мере готовности производ- 
ства. В 1985 году все модели получили 
новые индексы. Базовый грузопассажир- 
ский УАЗ — 469 (его особенность — нали- 
чие колесных редукторов) теперь обозна- 
чается как УАЗ — 3151, наиболее распро- 
страненная его модификация УАЗ — 469Б 
(без колесных редукторов) — УАЗ — 
31512, а автомобиль медицинской по- 
мощи для сельской местности УАЗ — 
469 БГ получил самостоятельный индекс 
УАЗ— 3152. 

В начальный период модернизации 
были обновлены передние и задние фо- 
нари, введены боковые повторители ука- 
зателей поворота, раздельные фонари 
освещения номерного знака и заднего 
хода, устаревшие рычажные амортиза- 
торы заменены телескопическими. Более 
«мягкими» стали задние рессоры авто- 
мобилей УАЗ— 469Б и УАЗ— 469Г. В 
рулевом управлении появилась разрез- 
ная колонка, лучше обеспечивающая 
травмобезопасность, а в салоне кузова — 
«безопасное» зеркало заднего вида с 
противоослепляющим устройством (см. 
«За рулем», 1981, № 5 — 6). 

На следующем этапе существенные 
изменения коснулись двигателя и его 
систем: мощность возросла с 72 до 77, а 
с января 1986 года — до 80 л. с./ 
59 кВт. Изменены система впуска, голов- 
ка блока цилиндров, поршни. Примене- 
ны также гильзы цилиндров без вста- 
вок, втулки клапанов из металлокерами- 
ки, термостат с твердым наполнителем, 
новый карбюратор модели К — 131 и др. 
В систему охлаждения введены расши- 
рительный бачок и герметичная пробка 
радиатора, что позволило применять 
низкозамерзающие жидкости (антифриз, 
в том числе «Тосол»). В результате уста- 
новки модернизированного двигателя с 
карбюратором, имеющим электронную 
систему управления, и четырехлопаст- 
ным вентилятором заметно снизился рас- 
ход топлива, несколько уменьшена шум- 
ность автомобиля, а максимальная ско- 
рость возросла до 110 км/ч. 

В этот период были модернизированы 
и карданные валы: теперь они дополни- 
тельно центрируются по гладкой шейке 


в шлицевом соединении, имеют улуч- 
шенное радиально-торцевое уплотнение 
подшипников крестовины, что существен- 
но увеличило их ходимость. Другие узлы 
шасси также претерпели изменения, 
направленные на повышение надежности 
и долговечности. 

В то же время немало новшеств появи- 
лось в кузове. Стеклоомыватель с нож- 
ным приводом заменен электрическим. 
Он включается совместно со стеклоочис- 
тителем, это намного удобнее. Введены 
передняя и задняя дуги безопасности, 
входящие в каркас тента, а также рем- 
ни безопасности для передних сидений и 
заднего трехместного. Освоен более эф- 
фективный отопитель. 

Изменение компоновки и расположе- 
ния отопителя отразилось на конструк- 
ции предпускового подогревателя двига- 
теля. Теперь топливо подается в него не- 
посредственно из основных баков через 
поплавковую камеру карбюратора под- 
качивающим электронасосом; установ- 
лен автономный вентилятор с большей 
подачей (раньше для бензина был от- 
дельный бачок, а воздух нагнетал вен- 
тилятор отопителя). В результате ста- 
бильнее и надежнее стал работать подо- 
греватель. 

Система электрооборудования ныне 
снабжена аварийной сигнализацией, вве- 
дены также пучки проводов со штек- 
керными соединениями. 

Важнейший элемент модернизации — 
внедренная в 1985 году раздельная систе- 
ма тормозов. Естественно, для нее потре- 
бовалось не только освоить новые узлы 
собственно тормозной системы, но и пере- 
делывать элементы кузовов, рам, других 
систем. 

Новая тормозная система имеет двух- 
камерный главный цилиндр с двумя 
прозрачными бачками, двухконтурный 
гидропривод (раздельный для передней 
и задней осей) и сигнальное устройство, 
предупреждающее водителя о неисправ- 
ностях или выходе из строя одного из 
контуров. Каждый контур по отношению 
к другому как бы выполняет функцию 
запасной тормозной системы. Главный 


цилиндр с прикрепленным к нему сиг- 
нальным устройством расположен под 
капотом двигателя в зоне, защищенной 
от грязи и доступной для визуального 
контроля. Это повлекло применение под- 
весных педалей сцепления и тормозов, 
гидравлического привода выключения 
сцепления, потребовалось также перене- 
сти аккумуляторную батарею на правую 
сторону панели передка. 

Главный цилиндр выключения сцепле- 
ния расположен рядом с тормозным ци- 
линдром. Ранее уже были усовершенство- 
ваны отопитель и предпусковой подо- 
греватель двигателя. 

Главный тормозной цилиндр (его ди- 
аметр — 28 мм) имеет первичную и вто- 
ричк^'ю камеры. Из первичной, больше- 
го объема, жидкость поступает к перед- 
, ним тормозам, из вторичной, меньшего 
объема, — к задним. Полный ход педали 
тормоза составляет 200 мм, ход поршня 
первичной камеры — 19, вторичной — 
15 мм. Диаметр как передних, так и зад- 
них колесных цилиндров — 32 мм. 

У сигнального устройства два поршня: 
длинный, с кольцевой проточкой под 
шарик зк."Х)чателя, и короткий. Оно кре- 
пится винтом к главному тормозному 
цилиндру н соединяется короткими труб- 
ками с его камерами. Таким образом 
каждая из полостей сигнального устрой- 
ства, находящихся с обеих сторон порш- 
ней, сообщается с одним из контуров при- 
вода тормозов. Устройство срабатывает 
при зозкикнэвеннн перепада давлений в 
контурах, о чем сигнализирует лампа 
на шитке приборов. 

Гидравлический привод выключения 
сцеп-іекия состоит из г.тавного и рабоче- 
го цилиндров, соединенных трубопрово- 
дом. Бачки у главных цилиндров вы- 
Еслючения сцепления и тормоза — оди- 
наковые. Основные данные гидропривода 
сцепления: полный ход педали — 
200 мм, диаметр главного цилиндра — 
22 мм, рабочего — 24 мм. 

Цилиндры гидроприводов тормозов и 
сцепления, а также сигнальное устрой- 


Автомобил» УАЗ— 3151. 
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ство освоены объединением «АвтоУАЗ». 
Педали сцепления и тормоза теперь под- 
вешиваются к кронштейну, который кре- 
пится к щит>’ передка и панели приборов 
кузова. Щит в зоне кронштейна усилен, 
в полу сделаны углубления (подштампов- 
ки) для обеспечеюія нужного хода педа- 
лей. Тормозная система с раздельным 
приводом несколько повысила эффектив- 
ность замедлешія, а гидравлический 
привод спедления уменьшил усилие на 
педали. 

Следует отметить, что модернизирован- 
ный куэсз не&за и моза меняем с прежним. 
При вынужденной замене его автомобиль 
необходим 3 оборудовать также тормоза- 
ми с раздельным приводом и гидроприво- 
дом сдел.тенил 

Модернизация УАЗов будет продолже- 
на. Дальнейшему совершенствованию 
тормозной системы послужат примене- 
ние з«:-:уу много усилителя и колесных 
механиамгь белее жесткой конструкции. 
Готовится к производству новая коробка 
передач с синхронизаторами на всех пе- 
редачах переднего хода (сейчас они есть 
то-лько на третьей и четвертой). Вскоре 
кузова будз.т грунтовать методом окуна- 
ния, что сделает их намного долговеч- 
нее, особенно детали оперения. Наме- 
чен целый ряд мероприятий по дальней- 
шему дсвышению экономичности, без- 
опасности н комфортабельности автомо- 
биля. 

В настоящее время на заводских таб- 
личках автомобилей УАЗ рядом с обозна- 
чением модели выбивают цифры «01» 
(напр5імер, УАЗ 3151-01). Они означают 
первый этап модернизации. Это времен- 
ная условность, которая отпадет с завер- 
шением всего комплекса работ по совер- 
шенстаозакию ульяновских «вездехо- 
дов». 

А. ВИНОКУРОВ, 
заместитель главного конструктора УАЗа 

Техническая характеристика автомобиля 
УАЗ — 3151-01 (в скобках — отличающиеся 
технические данные модификации УАЗ — 
31512-01). 

Общие данные. Колесная формула — 4X4. 
Число мест — 7. Масса в снаряженном состо- 
янии — 1700 (1590) кг. Полная масса — 
2500 (2150) кг. Максимальная скорость: 
с полкой нагрузкой — 105 км/ч, с водите- 
лем и пассажиром — 110 км/ч. Время разго- 
на с места до скорости 80 км/ч с полной 
нагрузкой — 30 с, с водителем и пассажи- 
ром — 24 с. Контрольный расход топлива: 
при 60 км/ч — 12,1 (11,3), при 80 км/ч — 

15.2 (13,8) л/100 км. Запас топлива — 

2 х39 л. Тормозной путь со скорости 70 км/ч 
при применении рабочей тормозной систе- 
мы — 42 (38) м, запасной системы; перед- 
ний контур — 70 м, задний контур — 92 м. 
Размеры. Длина — 4025 мм. Ширина — 
1785 ым. Высота — 2050 (2015) мм. Ваза — 
2380 мм. Дорожный просвет — 300 (220) мм. 
Двигатель. Модель — УМЗ— -4.141.10 
(УМЗ — 414.10). Число цилиндров — 4. Ра- 
бочий объем — 2445 см^. Степень сжатия — 
6,7. Мощность — 80 л. с./59 кВт при 4000 
об/мин. Максйма.тьный крутящий момент 

17.2 кгс • м (159 Н . м) при 2200—2500 
об/мин. Топливо — бензин А-76. Трансмис- 
сия. Сцепление — сухое, од но дисковое. Ко- 
робка передач — четырехступенчатая. Раз- 
даточная коробка — двухступенчатая. Глав- 
ная передача — двойная (одинарная). Ко- 
лесные редукторы — цилиндрические (нет). 
Подвеска передних и задних колес — зави- 
симая, на продольных полуэллиптических 
рессорах. Тормоза. Рабочая система — двух- 
контурная, с гидравлическим двухконтур- 
ным приводом, барабанные механизмы у - 
всех колес. Стояночный тормоз — транс- 
миссионный, барабанный с механическим 
приводом. 


НОВОЕ 

ПОКОЛЕНИЕ 

МОТОРОЛЛЕРОВ 

Грузовые мотороллеры «Муравей», вы- 
пускаемые тульским машиностроительным 
заводом имени В. М. Рябикова, пользуются 
устойчивым спросом. Повышая эксплуата- 
ционные характеристики, совершенствуя ма- 
шины, завод стремится по возможности 
осуществить предложения и пожелания по- 
требителей. Так, появилась грузопассажир- 
ская модификация «Муравья» («За рулем», 
1981, № 12). А в третьем квартале 1983 
года на смену семейству ТГА — 200-01 при- 
шли модернизированные — ТМЗ — 5.402 
(грузопассажирский) и ТМЗ — 5.403К/Ф (со- 
ответственно с бортовой платформой или 
фургоном). 

Внешне эти мотороллеры не отличались 
от предшественников, однако их конструк- 
ция претерпела серьезные изменения. Преж- 
де всего они коснулись двигателя. Чугун- 
ный цилиндр заменен алюминиевым с чу- 
гунной гильзой, который имеет трехканаль- 
ную продувку. Изменены форма камеры 
сгорания, а также конструкция глушителя 
и воздушного фильтра, что позволило под- 
нять мощность до 12,5 л. с./9,2 кВт без уве- 
личения эксплуатационного расхода топли- 
ва. С введением воздушного фильтра, снаб- 
женного бумажным сменным элементом, 
намного возросла износостойкость цилинд- 
ро-поршневой группы. 

Повышение мощности дало попутно воз- 
можность увеличить грузоподъемность ма- 
шин до 280 кг. Соответственно усилены 
элементы шасси (в частности, привод тор- 
мозов задних колес), а для смягчения ди- 
намических ударов при резких перепадах 
крутящего момента в сцеплении устано- 
вили демпферы. Изменено крепление седла. 

Названные конструктивные новшества 
улучшили технико-эксплуатационные по- 
казатели «Муравья». При проектировании 
семейства «Муравей-2», производство ко- 
торого освоено в настоящее время, особое 
внимание уделено художественно-конструк- 
торской проработке внешних форм. 

Широко использованы пластмассовые де- 
тали; корпус фары, кожух руля, крышка 
инструментального ящика и другие. Этим 
не только снижена масса облицовки. Свое- 
образные фактура и рельеф поверхностей 
деталей, их контрастное сочетание с основ- 
ным цветом позволили найти интересные 
цветофактурные решения для внешнего вида 
мотороллеров. 

Изменены форма и размеры седла и руля 
(он мотоциклетного типа, регулируемый по 
высоте и наклону). Машина стала удобнее 
для водителей разного роста и сложения. 

В числе других новинок — блоки пере- 
ключателей, включатель стоп-сигнала от пе- 
реднего тормоза, фара типа «европейский 
луч», световозвращатели, катушечного типа 
рукоятка для управления дросселем, конт- 
рольные лампы включения указателей по- 
ворота и дальнего света, противоугонное 
устройство. 

Грузоподъемность мотороллеров «Му- 
равей-2» достигла 315 кг благодаря усиле- 
нию несущих элементов и применению новых 
радиальных шин модели К-96, Изменением 
кинематики подвески переднего колеса уда- 
лось значительно уменьшить склонность 
вилки к автоколебаниям («шимми»). 

Грузовые мотороллеры «Муравей-2» вы- 
пускаются в трех модификациях; с борто- 
вой платформой (базовая) — ТМЗ — 5.403- 
01 К, кузовом-фургоном — ТМЗ--5.403-01Ф 
и грузопассажирский — ТМЗ — 5.402-01. Ба- 
зовая модификация удостоена государст- 
венного Знака качества. В нынешнем году 
намечено выпустить 80 тысяч «муравьев-2», 
из них 60 тысяч с кузовом-платформой, 
17 тысяч грузопассажирских, 3 тысячи 



Грузовой мотороллер ТМЗ—5.403-01К «Мура- 
вей-2». 


Мотороллер ТМЗ — 5.301-01 «Тулица». 



фургонов. Две первые модификации посту- 
пают в розничную продажу. Цена — соот- 
ветственно 1020 и 1050 рублей. 

В дальнейшем на всех мотороллерах, 
включая «Тулицу», будет устанавливаться 
новый двигатель с комбинированной кла- 
панно-поршневой системой для управления 
впуском рабочей смеси, которая уже нашла 
применение на мотоцикле ТМЗ — 5.951, Она 
позволяет уменьшить эксплуатационный рас- 
ход топлива на 10% и повысить тяговые 
характеристики двигателя на малых и сред- 
них оборотах. 

Еще несколько слов о пассажирском мо- 
тороллере «Тулица». Его силовой агрегат 
и облицовка также модернизированы с соб- 
людением максимальной унификации. В 
ближайшее время планируем оснастить 
«Тулицу» капотом более современной фор- 
мы. Основные характеристики машины не 
изменились, но сухая масса снижена на 3 кг^ 
Индекс модернизированной «Тулицъі^. — 
ТМЗ — 5.301-01, цена — 475 рублей, годовой 
объем выпуска 7 тысяч. 

В. ПУДОВЕЕВ, 
главный конструктор 
Ю. ПОЗДНЯКОВ, 
г. Тула начальник КБ 

Техническая характеристика мотороллера 
ТМЗ — 5.403-01 К «Муравей-2» с бортовой 
платформой (в скобках — отличающиеся 
данные мотороллера ТМЗ — 5.301-01 «Тули- 
ца»). 

Общие данные. Сухая масса — 250 

(137) кг. Грузоподъемность — 315 (170) кг. 
Максимальная скорость с полной нагруз- 
кой — 62 (97) км/ч. Расход топлива с по-п- 
ной нагрузкой при скорости 45 (70) км/ч — 
6 (4,2) л/100 км. Тормозной путь со ско- 
рости 60 км/ч — не более 30 (7) м. Разме- 
ры. Длина — 2720 (2080) мм. Ширина — 
1250 (950) мм. Высота — 1180 мм. База — 
1840 (1400) мм. Колея задних колес — 1050 
мм (нет). Дорожный просвет — 115 (125) мм. 
Двигатель. Тип — двухтактный, одноцилинд- 
ровый с трехканальной продувкой. Охлаж- 
дение — воздушное, принудительное от 
вентилятора. Диаметр цилиндра — 62 мм. 
Ход поршня — 66 мм. Рабочий объем — 199 
см®. Степень сжатия — 7,6. Мощность — 
13 л. с./9,6 кВт при 5200 об/мин. Карбю- 
ратор — К62Г. Воздушный фильтр — со 
сменным бумажным элементом ЭФВ-3-2. 
Пуск — электростартером и механический. 
Электрооборудование. Напряжение — 12 В. 
Система зажигания — батарейная. Аккуму- 
ляторы — 6 МТС -9 (два в параллельном сое- 
динении) или ЗМТР-10 (два в последователь- 
ном соединении). Регулятор напряжения — 
РР121. Катушка зажигания — Б51. Свеча 
зажигания — А17В. Фара — ФГ140-200Б. 
Звуковой сигнал — С205Б. 
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Машина, построенная инженером-конст- 
руктором ВАЗа Виктором Горбуновым, — 
пример того, как увлечение становится Про- 
должением профессии. Специальные знания 
и опыт, бесспорно, сыграли свою роль: «Ко- 
лобок» получился весьма компактным (чуть 
длиннее 3 метров), маневренным, доста- 
точно экономичным. Кузов оригинальной 
формы чрезвычайно практичен: в нем мож- 
но ездить вчетвером, а сложив задние си- 
денья (одно или оба), перевозить довольно 
объемистый груз, благо разъем задней двери 
всего в полуметре от земли. И все это — 
в рамках классической компоновки, при 
широком использовании серийных узлов. 

Двигатель — от мотоцикла «Урал». Оп- 
позитное расположение цилиндров дало 
возможность до предела уплотнить подка- 
потное пространство, расположив над мо- 
тором аккумулятор и «запаску». Конечно, 
двигатель пришлось серьезно переработать: 
изменить маховик, чтобы установить стар- 
тер, применить один автомобильный кар- 
бюратор К — 127 вместо двух мотоциклет- 
ных, сделать принудительное охлаждение. 

Через серийное мотоциклетное сцепление 
и промежуточный вал крутящий момент 
передается на «жигулевскую» коробку пере- 
дач. Чтобы улучшить развесовку и не стес- 
нять пространство в ногах водителя и пас- 
сажира, конструктор установил ее под полом 
между передними сиденьями. Далее вал с 
дьумя упругими муфтами передает момент 
і^^^дуктору, который соединен с ведущими 
колесами посредством полуосей. 

Колеса — диаметром 10 дюймов, шины — 
от мотоколяски С ЗА. С малым размером 
колес связан целый ряд преимуществ: вы- 
играно пространство в моторном отсеке и 
салоне, достигнута высокая маневренность, 
неплохая комфортабельность. Конечно, не- 
сколько меньше дорожный просвет и хуже 
проходимость, но для городской машины 
это не так уж и важно. Колеса имеют неза- 
висимую пружинную подвеску: спереди на 
поперечных, сзади на продольных рычагах. 

Глядя на тщательно отделанный кузов, 
не сразу узнаешь использованные для него 
детали ВАЗ— -2102: крышу, заднюю и бо- 
ковые двери, стойки, пороги. Конечно, почти 
все они доработаны с учетом замысла кон- 
структора. Стекла также от серийных ма- 
шин: лобовое — ЗАЗ— 968, боковые и зад- 
нее — ВАЗ — 2102. Кузов собран на прост- 
ранственном каркасе из стальных труб, к 
которому крепятся двигатель, агрегаты 
трансмиссии, подвеска. Для обогрева сало- 
на служит теплообменник, использующий 
энергию отработавших газов двигателя. 

Более подробное описание, фотографии и 
чертежи «Колобка» опубликованы в жур- 
нале «Моделист- конструктор» (1986, ^N 2 9). 

И. ТУРЕВСКИИ, 
О. ЯРЕМЕНКО 

КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ХАРАКТЕРИСТИКА 

Общие данные: число мест — 4; число 
дверей — 3; снаряженная масса — 700 кг; 
максимальная скорость — 100 км/ч; средний 
расход топлива — 6 л/ 100 км. Двигатель — 
«Урал» М — 67-36. Размеры: длина — 3100 
мм; ширина — 1500 мм; высота ™ 1415 мм; 
база — 2020 мм. 
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СЕГОДНЯ 
НА СТАДЙОНЕ- 
ТРИАЛ 


Не было не только афиш. Самого скром- 
ного объявления об этом соревновании тоже 
не было. И все же триал на московском ста-^ 
дионе «Автомобилист» заслуживает того, 
чтобы о нем узнали многие. 

Не без труда пробивает себе дорогу это 
новое для абсолютного большинства мото- 
циклистов спортивное состязание. Нет у него 
ни должной рекламы, ни должной пока 
что поддержки. Каких только не услышишь 
реплик в его адрес. Что-де и незрелищен 
он, и нединамичен, и в организации сло- 
жен. Да и вообще не спорт это, а цирк. Са- 
мое любопытное: «мнения» эти исходят 
от тех, кому по долгу службы предназна- 
чено продвигать мотоспорт в массы, делать 
его доступным молодежи. Предметным уро- 
ком и в не меньшей степени укором может 
стать для них небольшой эксперимент, про- 
веденный спорттехклубом «Восход» сверд- 
ловского райкома ДОСААФ г. Москвы при 
содействии группы энтузиастов московского 
городского совета ВДОАМ. 

То, что вы видите на этих снимках, дает 
представление .лишь о нескольких конт- 
рольных участках (КУ), которые придумали 
организаторы, задавшиеся целью разместить 
триал не на трассе в несколько километ- 
ров, а просто на стадионе. Все здесь было — 
и хитроумные лабиринты, и «качели», и 
«овраги» — и все это сделано при помощи 
подручных средств: досок, труб, металли- 
ческих бочек, тесьмы. На небольшой пло- 
щадке, огибавшей с двух сторон футболь- 
ное поле, было расположено 16 (!) контроль- 
ных участков с искусственными препят- 
ствиями. 

Предоставим слово тем, кто на своих лич- 
ных мотоциклах штурмовал в тот жаркий 
летний день один КУ за другим. 

Сергей Железнов. Старший лейтенант 
Советской Армии. Приехал в отпуск из 


Афганистана: «Интересно, увлекательно! 
Развивает разносторонне. Это и есть мото- 
спорт для всех желающих. Ребят надо к 
нему привлекать, на мопедах. Через теле- 
видение обратиться к ним: «На старты триа- 
ла!» 

Александр Бычков. Водитель 14-го так- 
сомоторного парка. Победитель в группе 
спортивных мотоциклов (стандартные с лю- 
быми переделками): «Очень доволен. Не 
только первым местом на своем «ИЖ-Пла- 
нете-спорт», а тем, что по-настоящему захва- 
тывает. Триал требует и тренировок и рабо- 
ты с мотоциклом. Я облегчил его, «разжал» 
двигатель, занимался с коробкой. Плохо, 
что нет технической информации о триаль- 
ных машинах». 

Анатолий Стешин. Механик из Красно- 
горска. Победитель в группе дорожных 
машин (стандартные с минимальными пере- 
делками): «С триа.лом познакомился на 
♦Слетах друзей ЯВЫ», но не предполагал, 
что в чистом виде он еще интереснее. Меч- 
таю выступить на первом чемпионате СССР». 

Михаил Михеев. Инструктор СТК «Вос- 
ход* : «Мне уже сорок. Участвовал и в кроссе 
и в гонках по льду. В триале впервые, и 
просто в восторге. Это совсем не похоже 
на все остальные виды мотоспорта. Он под- 
ходит всем — и юным, и нам, «старичкам». 
Буду участвовать постоянно, а своему 16-лет- 
нему сыну помогу переделать минский мо- 
тоцикл для таких соревнований». 

Что можно добавить к этому? Разве то, 
что «незре-іищный» триал, начинавшийся 
без болельщиков, через некоторое время 
собрал тоГГпу зрителей, куда большую, чем 
встречи по футболу, теннису, волейболу, 
проходившие в это время на «Автомоби- 
листе* — замечательном в своем роде ста- 
дионе, который всегда открыт для всех же- 
лающих заниматься спортом, посмотреть на 
соревнования. 

И еще об одном «іждо сказать. Как часто 
желание инициативных людей сделать что-то 
полезное для массового спорта наталкивает- 
ся на непонимание, а порой и просто неже- 
лание рукозодите.тей комитетов ДОСААФ, 
их спортивных работников заниматься этим 
делом. В свердловском райкоме ДОСААФ, 
который вот уже год возглавляет генерал- 
майор авиации в отставке Павел Кирилло- 
вич Драговоз, горячо поддержали идею 
руководителя СТК «Восход* Леонида Маш- 
кова, и триал на стадионе состоялся! 

М. ГРИГОРЬЕВ 





Советские спортсмены на зарубежных трассах 

-е 


«САТУРНУС»: 

в ТРЕТИЙ РАЗ УСПЕХ 


в третий раз советская команда «Моск- 
вич — -Ѵгтоэкснорт* стартовала в ралли 
«Сатуржус» в Югославии. И снова успеш- 
но: на «москвичах — 2140СЛ-ралли» за- 
воеваны первые командные места в на- 
пнональвоя зачете и среди марок, в лич- 
ном а6со.тютном — третье (В. Филимо- 
нов — М. Девелъ), пятое (В. Штыков — 
П. Ко.іо6аеБ) н семнадцатое (3. Почхуа— 
А. Потапов), а в классе до 2000 см^ — 
соответственно второе, третье и пятое. 

В качестве комментария к этим резуль- 
татам предлагаем отрывки из стенограм- 
мы пресс-конференции по итогам ралли, 
состоявшенся на АЗЛК, где присутство- 
вал наш корреспондент В. АРКУША. 

Г. Х-іЧАТ>*РЬЯН, заместитель главного 
конетр^-ктора АЗЛК, руководитель команды: 

«В этом голл' «Сатурнус» получил в евро- 
пейском чемпионате коэффициент 2. А это 
значит, что занятое в нем место дает гон- 
щику для итогового результата вдвое боль- 
ше очков, чем ралли с коэффициентом 1. Ра- 
зумеется, ке даром. Более сложной и про- 
тяжеиЕон стала трасса. Против прошлогод- 
него существенно увеличены общая дистан- 
ция (с 500 до 695 километров) и доля «допов» 
в ней (с 220 до 374 километров), причем дли- 
на самого трудного — 47 километров. 

Мы вправе гордиться высокой оценкой, 
которую дали нашему выступлению гонщи- 
ки других стран, специалисты, пресса. Так, 
авторитетная югославская газета «Полити- 
ка» назвала В. Филимонова «бесспорно, 
одним из сильнейших гонщиков Европы». 
Считаю, что эти слова можно отнести и к 
Б. Штыкову. На его машине в начале ралли 
пришлось заменить коробку передач, но в 
дальнейшем он неуклонно наращивал темп, 
сумев за второй круг пробиться с десятого 
на пятое место. Четко действовал его штур- 
ман И. Колобаев, дебютант «Сатурнуса». 

Не обошлось без курьезов. Перед одним 
из длинных спецучастков мы отрядили свое- 
го механика в стан Б. Кизмича, опытней- 
шего раллиста Югославии, узнать, какие 
шины тан намерены поставить. Собирались 
тучи, в от выбора резины во многом зави- 
сел резу.тьтат. Вернувшись, механик доло- 
жил: «Дождевые !» — «Значит, уверены, 
что будет дождь», — подумали мы и поста- 
вили такие же. Ливень вправду хлынул 
через считанные минуты. Когда после фини- 
ша мы рассказали об этом Кизмичу, он рас- 
смеялся: «А я ведь за тем же подсылал своего 
человека к вам!» Шутки шутками, но лучшие 
раллисты считались с нашей командой и в 
каждом ее экипаже видели серьезного кон- 
курента». 

В. ЩАВЕЛЕВ. начальник бюро скоростных 
испытаини АЗЛК, тренер команды: 

«Снова, как и в прошлые годы, порадо- 
вало самое теплое, уважительное отношение 
к советским спортсменам со стороны болель- 
щиков, журналистов, гонщиков. Оно тем при- 
ятнее, что основано теперь на знании на- 
ших возможностей. Хотя и на сей раз, ду- 



маю, мы не смогли раскрыть их полностью. 
Об одной неудаче говорилось, другая постиг- 
ла экипаж Филимонов — Девель — ему приш- 
лось заканчивать «доп» с пробитой шиной 
на заднем колесе, больше четырех километ- 
ров. Не случись этого, экипаж вышел бы 
на второе призовое место. На сей раз оно 
досталось югославским раллистам В. Кизми- 
чу и Р. Шали («Рено-5ГТ'Турбо»), а выигра- 
ли Р. Петерсен и А. Бокельман из ФРГ на 
«Опеле-манта-400» . 

Злополучное колесо было продемонстриро- 
вано гостям пресс-конференции. Оно коло- 
ритно дополнило сверкающую коллекцию 
кубков за командные победы и личные при- 
зовые места. Сколько раз приходилось слы- 
шать и читать о подобных случаях, но 
при виде побитого алюминиевого колеса со 
свисающими жалкими лохмотьями, оставши- 
мися от шины, наши представления о ма- 
стерстве раллистов и остроте борьбы, право 
же, получают новое измерение. И наградой 
лучшим служат не только кубки: «Москвич», 
на котором выступали Филимонов и Девель, 
после ралли десять дней красовался в бел- 
градском автомобильном салоне рядом с мо- 
делями известнейших фирм. Но вернемся 
к выступлению В. ВДавелева: 

«Неудачу потерпели и Почхуа с Потапо- 
вым: их автомобиль перевернулся. К сча- 
стью, он встал на колеса, повреждения 
были незначительны, а главное — спортсме- 
ны сумели собраться и внесли свой вклад в 
высокие командные результаты». 

Как выяснилось, многие участники «Са- 
турнуса-86» стартовали на переднепривод- 
ных машинах. Естественно, собравшихся на 
пресс-конференции интересовали особенно- 
сти управления ими в условиях ралли, спор- 
тивные перспективы подобных автомобилей 
и, конечно, «Москвича — 2141», серийное про- 
изводство которого осваивается. 

В. ФИЛИМОНОВ, инженер-исследователь 
АЗЛК, призер ралли « Сатурну с-86 » : 

«Бране Кизмич на одном из сложных 
участков дал мне после финиша попробо- 
вать свой переднеприводный «Рено-5ГТ- 
турбо» в полтораста сил при массе 870 кг 
(замечу, что машина группы А, то есть близ- 
кая к серийным). Одна из характерных осо- 
бенностей — рысканье при интенсивном 
разгоне. Но Кизмич говорит, к этому быстро 
привыкаешь. В общем, на таких машинах 
можно успешно ездить. Об этом свидетель- 
ствуют и результаты заріі^бежных гонщи- 
ков». 

Г. ХАЧАТУРЬЯН: 

«Среди специалистов, в том числе пред- 
ставителей ФИСА, есть мнение, что рал- 
лийные машины следует теснее связать с 
серийными моделями. Поэтому работать над 
спортивным вариантом нового серийного 
«Москвича — 2141» будем, не выходя за рам- 
ки требований для группы А. Новую машину 
опробуем на трассе, очевидно, уже в этом 
году». 

А завершить этот короткий отчет о пресс- 
конференции хочется словами В. Филимоно- 
ва: «Выезжая с Кизмичем, наблюдая за дру- 
гими раллистами, я убедился, что в технике 
езды у них есть недостатки, да и мы далеко 
еще не исчерпали своих резервов. Значит, 
с сильнейшими можно и должно бороться на 
равных, а для этого совершенствовать во- 
дительское мастерство, надежнее готовить 
машины». И тогда, подумалось, станет ре- 
альностью призыв, которым встречали побе- 
дителей у ворот родного завода: «От побед 
«Москвича — 2140» — к победам «Москви- 
ча — 2141»!» 


ИЗ БИОГРАФИИ 
АВТОМОБИЛЯ — 
К 100-летию 
со дня создания 


1956 г. Мировой автомобильный парк пре- 
высил 100 миллионов машин. 

В СССР начато серийное производство 
грузовиков повышенной проходимости МАЗ — 
502 с постоянным приводом на все колеса. 

Фирма «Ле Турно» (США) построила авто- 
поезд на 3-метровых шинах, состоящий из 
тягача и трех активных прицепов. 

В г. Чанчунь вступил в строй первый китай- 
ский автомобильный завод. Он сооружен с 
помощью советских специалистов. 

1957 г. Французская фирма «Солекс» нача- 
ла выпуск вакуумных эконометров — прибо- 
ров, помогающих экономично водить автомо- 
биль. 

1958 г. Голландский завод ДАФ выступил 
пионером применения на серийных легковых 
автомобилях бесступенчатого клиноременно- 
го вариатора в трансмиссии. 

1959г. Фирма «Даймлер-Бенц» (ФРГ) при 
доводке новых моделей впервые ввела испы- 
тания на лобовой удар и переворачивание 
автомобилей в аварийной обстановке. 

Развернуто производство массовой мало- 
литражки «Остин-мини» (Англия) с располо- 
женным поперек машины силовым агрега- 
том, передними ведущими колесами и рези- 
новыми упругими элементами подвески. 

1960 г. Автомобили «Кадиллак» и «Крайс- 
лер» (США) впервые в мировой практике 
стали выпускаться с узлами шасси, не требу- 
ющими смазки в течение всего срока службы. 

Фирма «Ото-Лайт» (США) развернула се- 
рийное производство полупроводниковых си- 
стем зажигания для легковых автомобилей. 

1961 г. Первый случай применения на се- 
рийной модели («Рено-4», Франция) системы 
охлаждения, герметизированной на весь срок 
эксплуатации. 

Фирма «Америкен моторе» стала комплек- 
товать свои легковые автомобили ремнями 
безопасности как стандартным оборудова- 
нием. 

1962 г. Начато применение на серийных 
легковых автомобилях («Глас-С1004», ФРГ) 
зубчатого ремня для привода распредели- 
тельного вала. 

Начало выпуска легковых автомобилей 
фирмой «Хонда» (Япония). 

1963 г. В августе на советском гоночном 
автомобиле «Пионер-2» показана наивысшая 
в мире скорость для машин с газотурбин- 
ными двигателями — И. Тихомиров достиг 
31 1,3 км/ч. 

Впервые автомобиль серийного производ- 
ства («НСУ-спайдер», ФРГ) был оснащен ро- 
торно-поршневым двигателем. 

1964 г. Фирмами «Сибье» (Франция) и 
«Филлипс» (Голландия) совместно разработа- 
ны галогенные фары. 

Американец Арт Арфонс на реактивном 
автомобиле «Грин монстер» 17 октября взял 
800-километровый барьер скорости, показав 
863,73 км/ч. 

Английский завод «Маркос» начал выпуск 
спортивных автомобилей с несущим деревян- 
ным кузовом. 

1965 г. Французский завод «Рено» первым 
начал производство легковых автомобилей 
с кузовами типа «хэтчбек». 

Преодолен 900-километровый барьер ско- 
рости — Арфонс на автомобиле «Грин мон- 
стер» достиг в ноябре 927,87 км/ч. 

Американский юрист Ральф Нейдер опубли- 
ковал книгу «Опасен на любой скорости», 
которая дала начало кампании по ужесточе- 
нию норм безопасности автомобилей. 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 




Большинство владельцев тяжелых мо- 
тоциклов прежних выпусков, оборудо- 
ванных генератором Г414 (6 вольт), хотят 
заменить его более совершенным Г424 
(12 вольт), улучшаюпщм работу электро- 
оборудования. О том, что и как надо сде- 
лать для этого, рассказано в майском но- 
мере журнала за этот год. 

Однако, как сообшіают некоторые мо- 
толюбители, им не удается приобрести 
Г424 или трудно установить его. Нель- 
зя ли как-нибудь переделать на 12 вольт 
старый генератор, — интересуются 
они. 

Рационализаторы одного из предприя- 
тий, занимающегося эксплуатацией и 
ремонтом тяжелых мотоциклов, нашли 
такой способ. О нем рассказывает глав- 
ный инженер этого предприятия 
А. СМИРНОВ. 

Конструкция генератора Г414, его 
электротехнические параметры, а также 
мощность потребителей системы электро- 
оборудования тяжелых мотоциклов по- 
зволяют для переделки на 12 вольт обой- 
тись лишь заменой статорной обмотки 
(обмотки возбуждения), оставив прежний 
якорь. Разумеется, нужно будет заменить 
все остальные приборы электрооборудо- 
вания (катушку зажигания, реле, ак- 
кумулятор, звуковой сигнал, электролам- 
пы и т. п.), о чем подробно рассказано 
в ноябрьском номере «За рулем» 1983 го- 
да, При этом не надо снимать двигатель 
с мотоцикла, переделывать его картер, из- 
готовлять новые детали, что облегчает 
задачу владельца мотоцикла. 

Прежде чем приступить к замене ста- 
торной обмотки генератора Г414, необ- 
ходимо изготовить простейшее намоточ- 
ное приспособление согласно рис. 1 (или 
использовать имеющееся обычно у радио- 
любителей), Сердечник имитирует одно- 
именную деталь полюсного башмака 
генератора с той лишь разницей, что 
имеет конусную поверхность, с которой 
удобнее снимать обмотку. Затем надо 
взять провод марки ПЭТВ-2 или ПЭВ-2 
диаметром 0,5 2 ±0,01 мм и намотать на 
катушку 550 витков, плотно и равно- 
мерно уложив их между ограничитель- 
ными щеками. Далее, пометив начало 
и конец обмотки, снять катушку с при- 
способления, обмотать одним слоем 
бязевой ленты с перекрытием в поло- 
вину ее ширины, обработать (пропитать) 
лаком ГФ-95 или другим электроизоля- 
ционным с последующей просушкой или, 
при отсутствии такой возможности, по- 
крыть витки хлопчатобумажной (синте- 
тической) изоляционной лентой. На вы- 
водные провода полюсной катушки на- 







Рис. 1. Намоточное приспособление: 1 — 

съемнэ' передняя опора; 1 — вал; 3 — гайка 
М12; 4 щека (фанера. металл|; 5 сердеч- 
ник (металл, пластмасса, дерево); 6 — ручка; 
7 — основание; 8 — задняя опора. 


ма; 4 — струбцина; 5 •— винт струбцины; і 
6 — винт крепления башмака; 7 — башмак. « 


Рис. 3. Монтаж полюсного башмака: 1 — 
башмак; 2 — корпус генератора; 3 — винт; 
4 — обмотка; 5 — оправка (металл). 


Рис. 2. Приспособление для отвертывания и 

затяжки винта крепления башмака: 1 — на- Рис. 4. Схема соединения обмотки со щет- 
конечник; 2 — корпус генератора; 3 — приз- ками. 


деть хлорвиниловые трубки и припаять 
клеммные наконечники. 

После этого нужно разобрать снятый 
с двигателя генератор, очистить его де- 
тали от грязи, промыть в керосине (бен- 
зином мыть нельзя!), осмотреть щет- 
ки, коллектор и подшипники якоря. 
Если выявятся дефекты — устранить их. 
Чтобы снять полюсный башмак с обмот- 
кой возбуждения, пользуемся большой 
отверткой с жалом, соответствующим 
шлицу винта, которым башмак закреп- 
лен в корпусе генератора. Если винт не 
будет отворачиваться, можно воспользо- 
ваться струбциной, тисками или прес- 
сом с наконечником наподобие жала 
отвертки, как показано на рис. 2. 

После удаления с полюсного башмака 
старой обмотки и грязи надеваем на 
него новую катушку и вставляем в кор- 
пус генератора. Вворачиваем насколько 
возможно винт крепления в полюсный 
башмак. Чтобы придать новой обмотке 
необходимую форму, поджать полюсный 
башмак к корпусу генератора (таким 
образом можно обеспечить требуемый 
зазор между ним и якорем), надо изгото- 


вить оправку и вставить ее в собирае- 
мый узел, как показано на рис. 3. В 
таком виде корпус опять устанавливаем 
в зажимное приспособление (см. рис. 2) 
и закрепляем окончательно полюсный 
башмак. После этого оправка должна 
свободно извлекаться из корпуса гене- 
ратора. Сборку завершаем установкой в 
его корпус якоря, щеток и крышек. На- 
конец, соединяем обмотки возбуждения 
(согласно рис. 4). 

С целью повысить обороты генератора, 
при которых он начинает отдавать элек- 
троэнергию, желательно заменить стан- 
дартную шестерню с 16 зубьями вновь 
изготовленной с 14 зубьями при модуле 
2,5 мм, с углом зацепления 20® и левым 
направлением угла наклона зубьев к оси 
вращения, равным 20® 21,8'. 

Собранный генератор устанавливаем 
на двигатель, регулируем зазор в зуб- 
чатом зацеплении и подсоединяем гене- 
ратор к системе после замены 6- вольто- 
вых приборов 12-вольтовыми. 

Пускаем двигатель и проверяем ра- 
боту всех систем электрооборудования- 
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После выступления журнала 



€с АВТОМОБИЛЬ, 
КОТОРЫЙ 

НИЧЕГО НЕ СТОИТ» 


В апрельском номере за этот год была 
оггублгкозака критическая корреспон- 
ленііня пол таким заголовком. В ней речь 
шла о том, что на СТО г, Загорска 
Моспоьской области в ходе ремонта был 
на сотни рублей разукомплектован ав- 
томобиль ВАЗ — 2106, принадлежащий 
В. Румянцеву, Руководство станции 
никак не реагировало на случившееся 
ло тех пор, пока в дело не вмешалась 
релакция. Только после этого автомо- 
биль начали укомплектовывать, и в кон- 
це :-:.эндов он был восстановлен и воз- 
вратен клиенту. Публикация вызвала 
заинтересованный отклик читателей, ко- 
торые подтверждают, что факты, при- 
ьеленные в ней, носят отнюдь не эпи- 
зслический характер. Пришли и офи- 
циальные ответы на наше выступление. 
Вот что сообщает редакции начальник 
управоеяня общего надзора Прокурату- 
ры РСФСР С. м. ходыревский. 

прокуратуры проверены фак- 
ты. жгтож^нные в корреспонденции «Ав- 
тсм:-с?..ты который ничего не стоит». 

^ млрге 1936 года по заданию ОБХСС 
ГТЕЛ М:сг-: роблисполкома на станции тех- 
кж-^:і-тг ілуживания г. Загорска прове- 
рен» г ннансово-хозяйственной дея- 

телі.нслгг? зіоторая выявила приписки за 
1934 г Нгііыз квартал 1985 года на сумму 
свыіл- 1 ■ тысяч рублей, в результате 
нет»:* : - г . вып-лічена премия свыше 7 ты- 
сяч 5* материально ответственного 

ліііж — -т-цавла киоска выявлена недо- 
«ттЕча ні : ч-м:тг 736 рублей, которая воз- 
МгНтн» іж 1 лесжор ревизии. 

по указанным .фак- 
там 3 ОБХСС ГУВД Мос- 

об л н л:і 

3.1* ; г • лгрорпсой прокуратурой в на- 
р *:г:зжтся иск к должностным 
“іінцлл техобслуживания о взы- 
ск*?-^ ст^мгш ттерба, причиненного неза- 
кгчн'і гытт.і~:§ нремпи. 

Нс :^чета гр. Румянцева и хи- 
те-*:? * его машины возбуждены 

угл-тіеі.-г с- 'і:, расследование которых про- 
веди* ~ ; -■ ОВД. 


За серьезные упущения в работе и от- 
сутствие контроля за работой Загорской 
СТО директор Джевальский М. А. и глав- 
ный инженер Юркин А. Е. освобождены 
от должности и уволены с работы, С ряда 
работников СТО взыскана стоимость деталей, 
похищенных с автомобиля гр. Румянцева, 
они наказаны в дисциплинарном порядке... 

Подтвердился факт длительного ремонта 
станцией технического обслуживания «Моск- 
вич» г. Гусиноозерска автомобиля, принад- 
лежащего Ружникову В. Д. (Бурятская 
АССР). В период ремонта, который длился 
1 год 8 месяцев, из машины украден 
радиоприемник стоимостью 100 рублей. За 
допущенные нарушения привлечен к дис- 
циплинарной ответственности старший ма- 
стер Козлов В. Ф., директор станции 
Шишмарев В. В. уволен с работы. Стои- 
мость радиоприемника возмещена за счет 
виновных лиц. 

Факт разукомплектования автомобиля Ро- 
гозина А. Н. в свердловском автоцентре 
ВАЗа имел место. Старший мастер цеха 
Наумов В. В. за необеспечение сохранности 
автомашины в процессе ремонта привлечен 
к дисциплинарной и материальной ответ- 
ственности. Приняты меры к возмещению 
причиненного ущерба за счет других винов- 
ных лиц. Начальнику цеха спецавтоцентра 
Ильичеву В. С. объявлено предостережение 
о недопустимости нарушения закона. По 
факту хищения деталей с автомобиля Ро- 
гозина проводится проверка ОБХСС Чка- 
ловского ОВД г. Свердловска». 

Пришел в редакцию ответ и от началь- 
ника объединения «Росавтотехобслужива- 
ние» В. Н. Мавриченко. Мы его не при- 
водим, так как в нем лишь повторяется 
та часть письма Прокуратуры РСФСР, где 
говорится о наказании виновных в хищении 
деталей с автомобиля В. Румянцева на 
Загорской СТО. Еще один случай раз- 
воровывания автомобиля на СТО объеди- 
нения, о котором говорилось в публикации 
и который подтвердился при проверке про- 
куратурой, остался без внимания. Похоже, 
здесь по-прежнему считают, что в работе 
предприятий автосервиса Минавтотранса 
РСФСР «все регламентировано» и достаточно 
в очередной раз дать указание производ- 
ственному объединению «Мособлавтотехоб- 
служивание» усилить контроль за деятель- 
ностью подведомственных станций», чтобы 
там установился порядок, гарантирующий 
безусловное соблюдение прав клиентов. 

Ежегодно редакция получает сотни писем 
со ссылками на подобные указания и от 
руководителей фирменного автосервиса Мин- 
автопрома СССР. Например, только заме- 
ститель директора регионального объедине- 
ния « АвтоВАЗтехобслуживание* централь- 
ной зоны П. Г. Щербаков подписывает их 
в день по пять — шесть штук, все указы- 
вая своим подчиненным на местах о необ- 
ходимости «принять соответствующие меры 


к недопущению фактов неудовлетворитель- 
ной работы». А они, как свидетельствует 
редакционная почта, по-прежнему допуска- 
ются, и в неменьших количествах. 

Складывается впечатление, что за факта- 
ми, которые приводит журнал в своих 
критических выступлениях, руководители 
автосервиса никак не желают признать 
явлений. Они упорно делают вид, что каж- 
дый такой случай — единичный эпизод, 
причина которого нерадивость отдельных 
сотрудников. Так удобнее: наказал одного, 
другого — и можно вновь утверждать, 
что в системе все в порядке, «все регла- 
ментировано». Таким примитивным образом 
заинтересованный анализ причин, порож- 
дающих негативные явления в сфере обслу- 
живания автолюбителей, с последующим 
принятием конструктивных мер по их ликви- 
дации подменяются борьбой со следствием, 
то есть со свершившимися уже фактами. 
По нашему убеждению, это совершенно 
бесперспективное занятие, так как всего 
штата высоких руководителей автосервиса 
и их возможностей производить на свет 
карающие приказы просто физически не 
хватает, чтобы вовремя пресекать все случаи, 
когда автолюбителям требуется их защита. 

Мы выносим на страницы журнала 
факты, подсказанные читателями только 
тогда, когда убеждены, что они отражают 
назревшую проблему. Так было и с материа- 
лом «Автомобиль, который ничего не стоит». 
В редакцию продолжают поступать письма, 
авторы которых рассказывают о своих мно- 
гомесячных мытарствах с восстановлением 
разукомплектованных в той или иной сте- 
пени автомобилей. Притом по-прежнему в 
этой ситуации клиент оказывается практи- 
чески беззащитен и, неся моральный и ма- 
териальный урон, вынужден отступать, бу- 
дучи не в силах противостоять «синдрому 
Юркина», то есть безответственности авто- 
сервиса перед клиентом. 

Партийные решения, само время требуют 
сегодня от руководителей сервисных служб 
конкретных дел, направленных на корен- 
ное улучшение ситуации в этой важной 
социальной сфере. Именно поэтому редак- 
цию, представляющую интересы миллионов 
автолюбителей, не может устроить ответ, 
подобный тому, который пришел из «Рос- 
автотехобслуживания». За дежурными сло- 
вами в нем нет информации о реальных, 
действенных мерах по исправлению поло- 
жения. А читателей интересует, какие 
конкретные шаги организационного, эконо- 
мического и воспитательного характера пред- 
полагается осуществить для того, чтобы 
ответственность автосервиса перед клиентом 
обрела реальную суть действенных норма- 
тивных актов. Ответа на этот вопрос мы 
ждем от руководителей Минавтопрома СССР 
и Минавтотранса РСФСР, в обязанности 
которых входит забота о сервисном обслу- 
живании автолюбителей. 


В 1986 году 

в Издательстве ДОСААФ 
вышли из печати: 

спорт. Плакат. 1986, — 

15 ?; 

плакат для спорттехклубов 
ДОСААФ, ДЭЗС31 н дворцов пионеров и 

школь КС 1- 

Богліноі о. А., Цыганков Э. С. Ос- 
Еокы хасгерстка. Азбука начинающего авто- 
спортсхеха. 1986, 85 с., ил. — 45 к. 

В кнжге даютса конкретные рекомендации 
и упражнения по совершенствованию води- 
тельского мастерства: оптимальной посадке 
водителя, работе с органами управления 
автомобн.тя, технике прохождения поворо- 
тов, а также управлению автомобилем в 
экстремальных ситуациях. 

Для автоспортсменов, водителей-профес- 
сионалов и владельцев автомобилей. 


Демиховский С. Ф,, Мелкий В. А., 
Шестопалов К. С. Устройство и эксплу- 
атация автомобилей «Жигули» ВАЗ — 2105 и 
«Москвич — 2140». Учебное пособие для под- 
готовки водителей транспортных средств 
категории «В». Изд. 2-е. 1986, 214 с., 
ил. — 35 к. 

В пособии рассказывается об устройстве 
и конструктивных особенностях легковых 
автомобилей «Жигули» и «Москвич». Да- 
ются рекомендации по их техническому 
обслуживанию, способам определения и уст- 
ранения простейших неисправностей. Рас- 
сматриваются основные приемы вождения 
автомобилей в разных дорожных условиях 
и вопросы, связанные с безопасностью дви- 
жения. 

Для подготовки водителей транспортных 
средств категории «В». 

Ер ох о в В. И. Экономичная эксплуата- 
ция автомобиля. 1985, 128 с., ил. — 55 к. 

В книге рассмотрены методы и приемы 
экономичной эксплуатации автомобиля. Из- 


ложены основные принципы определения 
экономичных режимов работы двигателей и 
скоростей движения автомобиля. Проанали- 
зированы особенности управления им по 
критерию расхода топлива в разных дорож- 
ных условиях. Приведены практические со- 
веты и рекомендации. 

Для широкого круга профессионалов — 
водителей транспортных средств и владель- 
цев автомобилей. 

Машкара Н. И. Автомобиль ЗИЛ — 130- 
76. Комплект из 20 плакатов на 20 л. 1986. — 
6 р. за компл. 

Показаны устройство, конструктивные осо- 
бенности систем, агрегатов, механизмов и 
приборов, отдельные приемы работ по тех- 
ническому обслуживанию автомобиля. Ком- 
плект разработан в соответствии с учебной 
программой подготовки водителей грузовых 
автомобилей. 

Для преподавателей, мастеров производ- 
ственного обучения, курсантов, специалистов 
автохозяйств. 
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ВАЗ— 2105: 

ДО и ПОСЛЕ ПРОБЕГА 
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Он появился у нас в редакции совсем еще 
молодым — не было и двадцати. Работал 
много и без устали, с первого же дня не вы- 
падало на его долю ни выходных, ни отпусков. 
Исколесил, мотаясь по командировкам, пол- 
страны. Кое-кто из наших редакционных даже 
сомневался: «А ведь не выдержит он долго 
при таком темпе». Другие откровенно жалели: 
«Дайте же ему передышку!» А он работал и 
работал. И никогда всерьез не подводил. И вот, 
когда перевалило за девяносто (!), ему выпа- 
ло, прямо скажем, жесткое испытание — ма- 
рафон на 10 тысяч километров по программе 
«Тест-тура ЗР», о которой мы подробно рас- 
сказали в августовском номере журнала. На- 
шей редакционной «пятерке», а именно о ней 
идет речь, предстояло выполнить последнее 
журналистское задание: в ходе отработки но- 
вой редакционной методики испытаний дать 
подробную информацию о том, что пред- 
ставляет собой автомобиль этой модели в ус- 
ловиях самой интенсивной эксплуатации и в 
период, когда счетчик спидометра идет на 
второй круг. 

В соответствии с программой наш «ноль 
пятый» должен был пройти десять циклов по 
одному и тому же маршруту протяженностью 
в 1000 километров. Ассортимент дорог — от 
скоростных автострад до грунтовых. За рулем 
предстояло работать, сменяя друг друга, пяти 
специально подобранным парам водителей- 
испытателей. Старт был назначен на субботу, 
31 мая, у дверей редакции. 

Что представляет собой автомобиль ВАЗ- 
2105 на стотысячном рубеже? Как в таком воз- 
расте сказываются на его здоровье каждые 
следующие 10 тысяч? Эр что обошлась и что 
стоит сегодня его эксплуатация? Вот вопросы, 
на которые мы думали получить ответы. 

При подготовке к тесту машина прошла пол- 
ную диагностику в комплексе с регулировоч- 
ными работами. Были зафиксированы параме- 
тры, характеризующие ее состояние и ставшие 
исходными для последующих сравнений после 
окончания испытательной работы. Предстарто- 
вое исследование проводил опытный инженер- 
автомобилист заместитель начальника тех- 
нического отдела производственного объ- 
единения «Мосавтотехобслуживание» А. Вайс- 
ман. Вот его оценка редакционной «пятерки» 
после двадцати месяцев эксплуатации и при 
90 000 километров на спидометре. 

Двигатель в хорошем состоянии. При прос- 
лушивании на всех рабочих режимах какие- 
либо аномальные или просто настораживаю- 
щие шумы в механизме газораспределителя и 
шатунно-поршневой группе не отмечаются. 
Компрессия в цилиндрах^ можно сказать, от- 
личная: I — 11,8 кгс/см'^, II — 11,7 кгс/см^, 
ПІИ IV — 1 1 ,75 кгс/см^. Эти цифры могут быть 
ориентиром для владельцев ВАЗ-2105 и на го- 
раздо более ранних этапах эксплуатации. 

Давление масла: при частоте вращения ко- 
ленчатого вала 820—900 об/мин (холостой 
ход) — 0,8 — 0,9 кгс/см^,' при 5600 об/мин (но- 
минальные обороты) — 3,8 — 4,0 кгс/см^ (мо- 
торное масло — всесезонное, М6з/і0Гі; та- 
кое же использовалось нами практически все 
время работы автомобиля в редакции). Эти 
показатели вполне укладываются в норму и с 
учетом температуры охлаждающей жидкости. 


которая была 92°, позволяют сделать вывод 
о хорошем состоянии сопрягаемых деталей 
двигателя. 

Зазоры в механизме газораспределения в 
пределах 0,11 — 0,13 мм. Таким образом, по 
сравнению с рекомендуемой заводом-изгото- 
вителем величиной 0,15 мм клапаны оказа- 
лись «зажатыми». Это, кстати, довольно рас- 
пространенное отклонение, которое, к сожа- 
лению, допускают при обслуживании на СТО. 
А оно неминуемо и довольно ощутимо ска- 
зывается на динамике автомобиля, расходе 
топлива и ресурсе двигателя. 

Распределительный вал в завидном состоя- 
нии: только у второго и четвертого кулачков 
зафиксирован износ 0,1мм, остальные практи- 
чески без изменений. Это тем более отрадно, 
что деталь не меняли. 

При проверке свечей обнаружено масло на 
резьбовой части в первом и четвертом цилинд- 
рах — свидетельство неудовлетворительной 
работы маслоотражательных колпачков. Увы, 
приходится констатировать, что этот дефект 
приобретает в последнее время массовый ха- 
рактер и все больше беспокоит автолюбите- 
лей. 

Разброс угла замкнутого состояния контак- 
тов (УЗОК) прерывателя-распределителя при 
работе двигателя на средних оборотах (3400 
об/мин) составил 4°, то есть выходит за преде- 
лы допустимой величины (3°). Это следствие 
износа подшипника и самого валика прерыва- 
теля-распределителя. В результате на пере- 
ходных режимах работы двигателя, например 
при рЛзгоне, нарушается синхронность в ис- 
крообразовании, что, в свою очередь, немину- 
емо влечет за собой снижение мощностных и 
динамических характеристик, а также увеличе- 
ние расхода топлива. 

Теперь о системе питания. Здесь обнаружен 
ряд незначительных, но заметно сказы- 
вающихся на эксплуатационных показателях 
дефектов, которые к тому же довольно рас- 
пространены. Была забита грязью телескопи- 
ческая тяга карбюратора, что вызывало заеда- 
ние воздушной заслонки при открытии. Это, 
наверняка, отрицательно сказывалось на пуске 
двигателя в холодное время. 

Всего лишь на 30° от первоначального поло- 
жения открывалась заслонка вторичной каме- 
ры. Причина — неправильная регулировка 
тяг. Для устранения дефекта мы укоротили 
продольную тягу (ввернув до упора пластмас- 
совый наконечник) и поперечную (доведя до 
80 мм расстояние между ее центрами). 
Оказалось ослабленным крепление корпуса 
диафрагмы вторичной камеры к корпусу кар- 
бюратора, из-за чего в систему привода 
дроссельной заслонки вторичной камеры под- 
сасывался воздух и она неправильно работала. 

При вскрытии карбюратора выяснилось, что 
разгерметизирована заглушка клапана распы- 
лителя и ускорительный насос практически 
не работал. Вышла из строя запорная игла кла- 
пана поплавковой камеры, и уровень топлива 
в ней был постоянно повышен. Не будем га- 
дать, насколько, но все эти «мелочи», конеч- 
но, заметно увеличивали эксплуатационный 
расход топлива. 

Узлы трансмиссии за 90 000 километров, 


Загородная петля начиналась и заканчива- 
лась дорогами «шоссейного цикла». Усовер- 
шенствованное покрытие позволяет развивать 
высокие средние скорости с достаточным 
комфортом, поэтому сложнее всего здесь 
удерживать 90-километровый рубеж. 


хотя •• зг*-ет-с: ••зносклись, были во вполне 
рабоче»- сос^сі-**»*- Гірм троганье и переклю- 
чении пеоела- С 1 -.. 3 Ѵ прослушивался отчетли- 
вый шегчс-. (исча-зе). Предположили, что это 
следе'? -е "свы_е- -о.'о износа шлицев или 
люфта = сд-сй из коес'СБим карданного вала. 
Так оі-с и скзза"осв — б одном из положений 
зад-я« чоес^ови-а имела повышенный люфт. 
После ее заме-^ь^ цоканье не исчезло, прав- 
да, стало слабее. Следовательно, имеется из- 
нос и в .дг'и..езом соединении карданного 
вала — -и-»-м-<ь й возрастной дефект, который 
на да- -с- з’впе мы даже не стали устранять. 
У “едали с..епления не было свободного 
хода Э'с « = ^зй признак того, что после по- 
след-е"с 'ехмического обслуживания, когда 
свобод-мй хед регулировали, был повышен- 
ный из-дс диска сцепления. 

При -дсверке ходовой части выявился зна- 
читель-*.й шарнира верхнего левого ры- 

чага педвеечи у передних колес. Вышли из 
строя в^ілчи задних амортизаторов. 

В рулевом /правлении обнаружены повы- 
шенньіе г-с<г*м в механизме и маятниковом 
рычаге тоале.,и.-^ которые легко устраня- 
лись регулировкой. Сами по себе эти дефекты 
не опасны, -іО мо’’/' решающим образом ска- 
заться в какой--© экстремальной ситуа- 
ции и, кроме ’^ого. ведут к повышен- 
ному износу шии на передних колесах. 

В тормозной Системе выявлено заедание 
поршеньков в цилиндрах правого суппорта. 
Передние шланги оказались предельно изно- 
шены: в местах зазальцовки наконечников 
образовалась сетка из многочисленных тре- 
щин, притом на левом шланге одна 
очень глубокая. Износ накладок в передних 
тормозах — примерно 25%, в задних — 15% 
от первоначальной величины. Толщина тор- 
мозных дисков минимально допустимая — 
8 мм. 

Испытания на стенде показали, что разброс 
тормозных усилий в передних тормозах — 5% 
(это в пределах нормы и обусловлено не- 
значительным подклиниванием цилиндров 
правого суппорта). 

Такими оказались показатели основных уз- 
лов и систем нашей редакционной «пятерки» 
после 90 000 километров пробега. Картина, 
по оценке А.Вайсмана, через руки которого 
прошли сотни автомобилей такого возраста, 
вполне типичная. Если, конечно, не говорить о 
состоянии кузова. У нашего автомобиля оно 
было очень хорошим: только в двух местах 
наметились отчетливые очаги коррозии, кото- 
рые легко поддаются нейтрализации любым из 
доступных автолюбителям способов. 

Что касается всех остальных систем, 
то, по мнению нашего эксперта, после необхо- 
димых регулировок и некоторых замен маши- 
•на в принципе была готова к испытанию десяти- 
тысячным марафоном. 
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Сразу же за Андроповом был второй конт- 
рольный участок, включающий комплекс 
районных дорог: песок, грейдер, булыжник, 
разбитый асфальт. 


С таким диагнозом она и ушла на маршрут, 
как вы уже знаете, субботним утром 31 мая. И 
вот «ерез 211,5 часа почти непрерывного дви- 
же-ия і-іоследний экипаж испытателей у редек- 
г.орога. За это время пройдены, 
с-а’-е^м очень нелегкие 1 0 085 километ- 
ссг ~с'5~срні-св, работа шла днем и ночью 
ГС - і'жсі "о'оде — под палящим солнцем и 
-од -ССГ-8-»,- грозовым дождем, на разных 
досс'в* — С’ автострад до труднопроходимых 
в -е-а'-.е 'с»-тсбых участков, протянувшихся 
-а --с'ое «-гсметрь^. Да, теперь все это поза- 
о,- - с удовлетворением сказать, 

-"С і*3 — 1*05 с государственным номером 

«55-23 ^ - * сказался на высоте. Ни одна де- 

''зг= Е'с -К- 53 -ОГО механизма во время этого 
-•г-а.'ания не вышла из строя, 
б."»-согст - 5 -ѵ бе ло выдержано основное ус- 
-с*-* с"г*:--'-»сг ЗР»: движение без каких-ли- 
бо д*--* --а -есерывов, с остановками толь- 

кс с— Е-». •сд-*елей, заправки топливом и 

кса-«с'с - дс д -.“г- тйческого осмотра перед 
ка.ид».. "эст-е* -ло^етровым кругом. 

”'сд «с'-ЕСі»** “солегла дорога, по протя- 
же- -о*—- с =в- = г - от Москвы до наших вос- 
-с--»! Автомобиль не подвел, чем, 

6ез»:'і*“С -сд'зердил свою хорошую репу- 
в -е_»і 'лазах, ко экстремальные наг- 
«г’сса. е От перенес, не могли не ска- 
З 2 "»с* -2 е'с -с"атизме. Что в нем изменилось 
32 э-с »с»-« -ь. узнали опять же от эксперта, 
сс«з> -сс-е завершения работы на трассе. 

і с«вэ*-»*а~€ 'щательных измерений вы- 
яі--^сс» -“С в "азораспределительном меха- 
--з-е всзс-с-сг- зазоры выпускных клапанов: 
І-^с А-'с 5--С - 5-го. Притом не более чем на 
О СЗмм Заз-сс в свечах увеличился на 0,12- 
0,*5-- л 'С • замкнутого состояния контактов 
в “с-ес-»ва-« -е с'ал меньше на 2°, а разброс 
увел----<я дз 5 . Несколько «ушел» и началь- 
мз-е-" за-^-^ания — на 2^. Все эти пере- 
мете» -себевгл- текущей регулировки, но, на- 
до с* 2 Эа-а ст-е^е-^ые изменения практичес- 
ки в.--«г- -2 эксплуатационные характерис- 
тик- С-едсва-е "в -о работу основных систем 
двигате.^в -с — с признать стабильной. 

Искл-с -е-«*е - сказался показатель содер- 
жания СС в -"СсСС-ааіі-их газах. Он резко воз- 
рос — с * 5\ дс -елопустимой величины — 
4,5®^ Го--і--з ка^ вьіяснилось, была в том, что 
за врем* ^ес^а 'достоянных вибраций само- 
произ50Гэ-с Еь.эеонтлся винт регулировки ка- 
чества Смеси в карбюраторе. После того как 
его вео-ул.и в герзоначальное положение, 
гюказател*. СО сразу пришел к норме. 

Заканчивав разговор о двигателе, остается 
отметить, что после 10 000 километров оказа- 
лись заметно ослаблены и требовали под- 
тяжки ремни, вентилятора и привода газорас- 
пределительного механизма. 

В бачке главного тормозного цилиндра уро- 
вень тормозной жидкости за время испытаний 
понизился на 3мм, что вполне нормально. 
Суммарный износ передних тормозных коло- 


док составил; у правого колеса — 40%, у ле- 
вого — 30%. По результатам стендовых испы- 
таний неравномерность усилий передних тор- 
мозов была 7®/о,то есть увеличилась на 2% за 
время теста. 

Теперь о неприятном. После третьей тысячи 
водители, вернувшиеся с маршрута, впервые 
заметили, что при движении внатяг на прямой 
передаче сцепление начинает пробуксовы- 
вать. С каждым кругом это ощущение стано- 
вилось все определеннее, и, хотя до финиша 
автомобиль, как вы уже знаете, дошел вполне 
уверенно, все говорило о том, что сцепление 
«кончается». На диагностике после испыта- 
ний выяснилось, что ход у конца вилки сцепле- 
ния вместо положенных всего 1 мм. Таким 
образом, высказанное перед началом теста 
предположение о прогрессирующем износе 
диска сцепления подтвердилось — этот 
узел после 100 000 километров потребо- 
вал замены. 

Анализ информации, которая собрана в на- 
шем досье, позволяет сделать вывод, что пос- 
ле 10 000 километров пробега «пятерка» пре- 
терпела хотя и незначительные, но вполне 
характерные изменения. Так, скажем оправ- 
данно, что в газораспределительном меха- 
низме возросли зазоры только у выпускных 
клапанов. Дело в том, что более жестокий 
тепловой режим деталей выпуска вызывает, 
естественно, большие линейные расширения. 
В результате сопрягаемые пары работают с 
меньшими зазорами, что неминуемо ведет к 
повышенному износу. Учитывая это, можно 
рекомендовать при регулировке зазоры вы- 
пускных клапанов делать несколько больше. 
Правда, реализовать эту рекомендацию мож- 
но, только пользуясь индикатором, так как 
щуп не дает необходимой точности замера. На 
индикаторе же при холодном двигателе сове- 
туем выставлять зазор у выпускных клапанов 
не 0,52мм, а 0,54— -0,55мм. 

Следует обратить внимание и на увеличе- 
ние зазора в свечах на 0,12^ — 0,15мм, которое 
было отмечено после пробега. Если пренеб- 
речь этим обстоятельством, то процесс будет 
прогрессировать и зазор дойдет до 0,7 — 
0,8 мм, то есть превысит допустимый предел. 
Это приведет к возрастанию вторичного на- 
пряжения в системе зажигания на 1,5 — 2,0 кВ, 
что неминуемо будет провоцировать такие 
неприятные явления, как пробой бегунка, 
крышки прерывателя-распределителя и про- 
водов высокого напряжения. 

Раз уж зашла речь о зазорах в свечах, то, 
пользуясь случаем, хотим отметить одну осо- 
бекность«вазовских» двигателей. Дело в том, 
что при рекомендованном зазоре 0,5 — 0,6 мм 
в некоторых случаях наблюдается неравно- 
мерная работа мотора (так было и на нашем 
автомобиле в первый год эксплуатации). При- 
том это явление никак не удается устранить, 
пока не увеличишь зазор в свечах до 0,7мм. 
Подчеркнем — это чисто практическое наб- 
людение. 

Уменьшение угла замкнутого состояния кон- 
тактов (УЗОК), которое зафиксировано на 
«пятерке», означает увеличение зазора меж- 
ду ними. Здесь надо иметь в виду, что ре- 
зультат износа бывает и обратный — зазор 


Дорога, мощенная булыжником, обманчива и 
требует предельной осторожности и хороших 
навыков езды. Чуть зазевался — тут же дни- 
щем задеваешь за камни. 


уменьшается. Все зависит от того, что актив- 
нее изнашивается — контакты, как в нашем 
случае, или пластмассовая пластина контакта, 
работающая в паре с кулачком валика. Изме- 
нение УЗОК на 2° само по себе не вызывает 
тревоги, так как находится в пределах нормы, 
а вот увеличение его разброса до 5° — явное 
свидетельство того, что процесс износа под- 
шипников и валика прерывателя-распреде- 
лителя идет очень активно. Р на 10 000 кило- 
метров это очень много. Отсюда рекоменда- 
ция — при такой динамике нарастания разбро- 
са УЗОК этот узел надо держать под постоян- 
ным контролем. 

Изменение УЗОК, в свою очередь, стало 
причиной увеличения угла опережения зажи- 
гания с 10 до 12'^, что сразу же сказалось на 
оборотах холостого хода. Они возросли до 
920 — 960 об/мин. Правда, здесь сказалось и 
то, что отвернулся винт качества, о чем мы 
уже упоминали. Таким образом, наш опыт 
подсказывает, что регулировать УЗОК стоит 
после каждых 10 000 километров. Во всяком 
случае, на «пожилых» автомобилях. К со- 
жалению, сегодня эта операция не входит 
в перечень обязательных работ по талонам 
сервисной книжки. 

О том, что в процессе эксплуатации ре- 
мень привода газораспределительного ме- 
ханизма постепенно вытягивается (что от- 
мечено и в результате нашего теста), знают 
все. Плохо, что далеко не все придают 
этому обстоятельству серьезное значение. А 
зря. Вытянутый ремень приводит к сме- 
щению фаз газораспределения и начального 
момента зажигания со всеми вытекающими 
отсюда неприятными последствиями. Притом 
по мере старения ремень требует все боль- 
шего внимания, а после 60 000 километров, 
его, как и рекомендует инструкция по эк- 
сплуатации, надо обязательно менять. 

Осталось сказать о клиновидном и более 
интенсивном износе правых передних коло- 
док. Это явление связано с подклинивани- 
ем поршеньков в суппорте и будет неизбеж- 
но прогрессировать по мере износа накла- 
док. Тем же объясняется возрастание нера- 
вномерности тормозных усилий на 2%. 

Таковы основные результаты сравнения тех- 
нического состояния редакционного ВАЗ — 
2105 до и после пробега 10 000 километров. 
Надеемся, они были небезынтересны. Но, 
чтобы у вас окончаіельно сложился образ 
«героя» наших испытаний, надо, конечно, 
рассказать и об экономических показателях — 
расходе топлива, масла, износе покрышек, 
цене ремонта и замены вышедших из 
строя деталей. Такая информация у нас есть, 
ее собирали в течение всей жизни автомо- 
биля в редакции и, конечно, в процессе теста. 
Обо всем этом мы расскажем в следующем 
номере журнала. 

Сектор испытаний 
«ЗА РУЛЕМ» 
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ОБГОН, ЕЩЕ ОБГОН... 


В известной заповеди «Не уверен — не 
обгоняй!» сама необходимость обгона* как 
видим, под сомнение не ставится, вопрос 
в том лишь, стоит ли начинать в данный 
момент, есть ли уверенность в его пол- 
ной безопасности. Между тем правомер- 
но сформулировать этот вопрос и иначе: 
а надо ли обгонять вообще в данных 
конкретных условиях? 

Желание опередить другого, вроде бы, 
естественно, когда своя скорость хоть 
немного выше. Но ведь должен быть в 
этом смысл. Нам же часто, если говорить 
откровенно, просто не нравится ехать за 
кем-то, хочется быть лидером. 

Серьезных мотивов для обгона только 
два — улучшить условия езды (за другой 
машиной двигаться труднее) или сокра- 
тить время поездки. Конечно, когда впере- 
ди никого, мы чувстуем себя свободнее 
во всех отношениях — лучше видна доро- 
га, легче распределять внимание, про- 
ще выполнить маневр. Но сейчас настоль- 
ко выросла интенсивность движения, что 
заполучить надолго свободный путь удает- 
ся далеко не всегда. И вот уже подтянулся 
тот, кого обогнали, он хочет доказать, 
что обгоняли вы его зря, и тут-то часто 
начинается опасная игра вперегонки. Ког- 
да разница в темпе движения велика, 
можно, конечно, попытаться уйти от «пре- 
следователя». Однако при нынешних огра- 
ничениях скоростей на дорогах такая 
возможность проблематична. Вот и поду- 
маешь, стоит ли обгонять в условиях плот- 
ного транспортного потока. 

В принципе, обгоняя, можно проехать 
какую-то часть пути с большей, чем у дру- 
гих водителей, скоростью. Но велик ли вы- 
игрыш? Подсчитано, например, что если 
все движутся со скоростью 60 км/ч, а обго- 
няющий 70 км/ч, то на отрезке в 50 ки- 
лометров он выиграет всего 7 минут. 

В общем, идти на обгон, будучи абсо- 
лютно уверенным в его безопасности, 
разумеется, стоит при условии, что доро- 
га пустая и не нужно будет обгонять сно- 
ва и снова. Если же машин на дороге мно- 
го, ради общей безопасности надо вести 
себя терпеливо, подавить в себе дух со- 
перничества, если он проснулся, и спо- 
койно ехать как все, обгоняя только тех, 
кто «черепашьим шагом» явно мешает 
движению. 

Выдержка и хладнокровие нужны и при 
самом обгоне. Но не только. Прежде 
всего нужно знать, как правильно выпол- 
нять такой маневр, уметь быстро и точно 
оценивать обстановку, рассчитывать путь 
обгона. 

В общем случае за путь обгона при- 
нимают расстояние, которое проходит об- 
гоняющий автомобиль с момента выезда 
из занимаемого ряда до возвращения в 
него. Однако, когда мы обгоняем крупно- 
' габаритные транспортные средства, не- 
просматриваемая зона впереди вначале 



очень велика, и, пока не выйдешь из ряда 
и не сблизишься с обгоняемым, обстанов- 
ка видна далеко не вся. Поэтому окон- 
чательное решение часто принимается не 
до выхода из своего ряда, а после, при 
сближении с обгоняемым. Дорога в этом 
случае просматривается хорошо, расстоя- 
ние до препятствий определить легче. 
Вот и мы будем считать началом обгона 
момент принятия окончательного реше- 
ния, а все, что было до, — лишь подго- 
товкой к маневру. С учетом этого мы и 
рассчитали безопасные дистанции обгона, 
округлив для удобства цифры в сторону 
увеличения с точностью до десяти метров. 
Естественно, в диапазоне разрешенных 
скоростей. 

Указанные безопасные дистанции пред- 
полагают отсутствие встречного транспор- 
та, а под словами «неподвижные препят- 
ствия» понимаются не только физические 
помехи, но и какие-то еще обстоятель- 
ства, вынуждающие водителя уложиться 
с обгоном в какое-то определенное про- 
странство. Скажем, до перекрестка, желе- 
знодорожного переезда, поворота, нача- 
ла зоны запрещения обгона и т. д. 

При наличии встречного транспорта эти 
дистанции надо, естественно, удвоить. 
Кстати, на большом расстоянии устано- 
вить фактическую скорость встречного 
водителя, а следовательно, время сбли- 
жения с ним просто невозможно. Мы в со- 
стоянии распознать только тип машины — 
легковой автомобиль, автобус, грузовой 
автомобиль, мотоцикл. Поэтому свои рас- 
четы надо строить, учитывая максималь- 
но разрешенные для них скорости дви- 
жения — 70 и 90 км/ч. Конечно, не все из 
них будут приближаться с предельной 
скоростью, но, еще раз подчеркнем, риск 
при обгоне должен быть исключен. Тут 
же надо сказать и о том, что обгон при 
относительной его скорости 10 км/ч слиш- 
ком затягивается, а поэтому, когда идут 
встречные машины, в таком темпе нет 
смысла и начинать его. Обгон всегда же- 
лательно вести с разницей в скорости 
по крайней мере 20 км/ч. 

Запомнить несколько цифр из таблицы 
не так уж трудно. Сложнее определить 
на глаз безопасные дистанции на дороге. 
Научиться этому можно в процессе систе- 
матических тренировок. Начинать лучше 
с определения расстояний до характерных 
неподвижных препятствий. Прикинув рас- 
стояние, скажем, до стоящего автомоби- 
ля, проверьте затем свой глазомер по 
спидометру. Раз от разу ошибки будут 
все уменьшаться, и настанет момент, когда 
проверять себя по спидометру не будет 
нужды. 

Гораздо сложнее научиться определять 
расстояние до встречных машин. Это не- 
обходимо не только для обгона, но и для 
безопасности встречного разъезда, пово- 
рота и т. д. Начинать лучше с простого — 
с определения расстояния до встречного 
при обычном разъезде без обгона. При- 
кинув это расстояние, надо запомнить 
место, где он в то время находился (на- 
пример, по предметам на обочине), а 
потом по спидометру проверить себя. 
После систематических тренировок по- 
явится умение быстро и точно, с одного 
взгляда, определять безопасную дистан- 


цию обгона, накопится тот опыт, когда уже 
не понадобится и таблица. 

Как известно, при обгоне прежде всего 
опасаются столкновения со встречным 
транспортом. Однако, как показывает ана- 
лиз, большая часть происшествий случа- 
ется с попутными транспортными сред- 
ствами. И это понятно. Долго оба авто- 
мобиля идут рядом с большой скоростью 
при малых интервалах. Тут, конечно, лю- 
бое отклонение одного в сторону другого 
чревато опасными последствиями. Причин 
много — и неумение строго сохранять 
направление, и неосторожность при объ- 
езде стоящих машин, и беспечность во- 
дителя при левом повороте, перестро- 
ение раньше времени при обгоне и т. п. 
Поэтому в заключение мы хотели бы кос- 
нуться вопроса о взаимодействии води- 
телей в ходе обгона. 

Конечно, точный расчет — непремен- 
ное условие для безопасности обгона, но 
еще не гарантия ее. Ведь расчеты обгоня- 
ющий делает для себя, но шаги других во- 
дителей не всегда предсказуемы и отве- 
чают его намерениям. Из-за несогласо- 
ванных действий или недисциплинирован- 
ности участников движения аварийные си- 
туации порой возникают и там, где обгон 
был вполне возможен и разрешен пра- 
вилами. 

Гарантия безопасности обгона — полное 
взаимопонимание между всеми участника- 
ми движения, бгагожелательное отноше- 
ние друг к 

РассмотоиікА их взаимодействие в про- 
цессе самого сложного вида обгона — с 
выездом на полссу встречного движения. 
Он состоит из трех этапов: первый — 
выход на “слссу и сближение с обгоняе- 
мым, второй — непосредственно опере- 
жение друі’ого транспортного средства, 
третий — возвращение на свою сторону 
дороги. На -.аждом из них у обоих авто- 
мобилей мо''ут неожиданно появиться 
препятствия. -3 каждом оба водителя мо- 
гут оказаться в опасном положении. 
И не всегда оди- сможет выбраться из 
него без помо-ци другого. К сожалению, 
не все это хотят понять. Между тем для 
предупреждения эзарии от каждого из нас 
требуется не так уж много, а помогая 
обгоняющему, мы помогаем и себе само- 
му. Вот несколько типичных ситуаций. 

Допустим, начинающий автолюбитель с 
разрешенной для него скоростью 70 км/ч 
решил обогнать грузовик, едущий со 
скоростью 50 км/ч. Хотел он это сделать 
до крутого поворота дороги, находяще- 


Безопасная дистанция обгона до непод- 
вижного препятствия (в метрах) 


Скорость 

обгоняемого 

км/ч 

1 Относительная скорость 
обгона, км/ ч 

10 

20 

30 

20 

100 

50 

50 

30 

150 

100 

100 

40 

200 

150 

100 

50 

250 

150 

150 

60 

350 

200 

150 

70 

_ 

250 



200 
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гос- г-ссес.- "О** мерно в 300 метрах. 
Безо"ас-г5 обгона при таких 

с-^госс'»! — * 5С А«»етров, следовательно, 
об'с- " = -ормальных условиях. Но 

ісо-'с*» ’^о^зоэичз с умыслом ИЛИ неза- 
•“5 себя прибавил скорость до 60 
оій автолюбитель не обра- 
-э э”с в-'^мания, а ведь безопасная 
о*'С’а“-'*- соазу выросла до 350 метров. 
Б С” •* ока^сѵтся оба водителя на крутом 
“эвсос'с о::човременно в опасном для 
обс-х "Сложении. 

Е с“асную ситуацию они могут попасть и 
"О- -еиз/менной скорости. Скажем, когда 
м=_^-ві начали сближаться, на правый 
-:рай дороги вышел человек. Ясно, что 
водителю грузовика придется его объез- 
жать. Обгон в этих условиях надо пре- 
коатить. Иначе оба автомобиля подой- 
дут к пешеходу почти одновременно, 
и водителю грузовика придется экстрен- 
но тормозить или смещаться влево, а то 
и другое грозит столкновением. Иное 
дело, если помеха у грузовика возник- 
нет на втором этапе обгона, когда оба 
автомобиля будут идти рядом, причем 
легковой с большей скоростью. Его во- 
дитель уже не сможет прекратить об- 
гон и быстро освободить грузовику по- 
лосу для объезда пешехода. Тут уж обго- 
няемому проще, снизив скорость, отста-е 
от легкового автомобиля и затем сзо- 
бодно объехать препятствие. 

Препятствия, воз-икаю-и'-е -а "егсй 
стороне дороги в ходе -есЕО*с - в”Осо^с 
этапов обгомз, '~с-а ле'<С50> ав^смсб-г» 
еще не шь;_-ег =-едед -е -а- о-ас-»*. 

Мож-о, "О-^ООМ 03"= а свой 

ряд '“одаздо х»«»е -.О'Д* сбгс-*Ю;^ий 

уже с-”есед"" до *"■?<: •**_.*- у. Тут и рез- 
кое "се-оа е-"е сб^с-з -е спасает по- 

ложа-"* -ем более когда препятствием 
«ілве’ся зс^ое--»-'" автомобиль. Сбго- 
в ’в<"х слунаях может оказаться 
5 лову_ке, есл" не помогут другие участ- 

— движения. 

ѵежду тем на дорогах нередко наблю- 
даешь такую картину. Водитель обгоня- 
емого автомобиля спокойно продолжает 
движение с прежней скоростью у осевой 
.".--.-и, а встречный, считая, видимо, себя 
хозяином на своей половине дороги, 
^-двмо идет вперед, пытаясь заставить 
ѵ-,,> 2 -:аі' освободить ему путь, не созна- 
вав то-ему-то, что тот не в состоянии 
.же э-о сделать. 

Еэ-ісд у обгоняющего в этом случае 
сд"- зключив сигнал правого поворота, 
а если -есбходимо и звуковой, начать 
-л ал- с •клопяться вправо с полосы встреч- 
-О'З даижения. Водитель обгоняемого 
ав'^Омоб-ля, увидев сигнал, должен, не 
ме__кав "ои-ять вправо и снизить ско- 
оос'= даіа= ему возможность быстрее 
вас-’^&ся в свой ряд. Этим он и себя обе- 
зс-ас"" О' неприятностей. Да и водителю 
вс’ое--с-о лѵ-ше снизить скорость и тоже 

- ди- »-* ь-давс, оставляя тому, кто обгоня- 
ем -есмд и -е вынуждая его круто сво- 
са-игамв в с~ооону обгоняемого. В крити- 
иескгй си-.а_ии нельзя думать только о 
себе а -е- более о «наказании» просчи- 

-д" обгоне^ без умысла ос- 
лсж-иг_е-о обстановку на дороге. 

"■о 5 е“"_еская взаимопомощь нужна 
всем и гЗ€“дэ Каждьій водитель оказыва- 
ете* в с-сли и обгоняемого, и обгоняю- 
каждому может потребоваться 
помо_в дд ѵ'ого. Поэтому надо всегда по- 
сму-а-э -о ^о--ципу «Помоги товарищу — 
сл»-и-с? и Сн поможет тебе». 

А. КАТАЕВ, 
инженер 

г. Крлс-одл^ 




ОЛЕГ ПОПОВ : 

«ДЕЛО НЕ В ШЛЯПЕ Ь 


1. Как вы думаете, для чего я разло- 
жил эти предметы? Бутафория очеред- 
ной репризы? Вот и не угадали! Это я 
примеру некоторых водителей решил по- 
следовать, которые возят у заднего стек- 
ла автомобиля форменные фуражки или 
жезлы автодружинников. На счастье, го- 
ворят. Талисман. Иногда выручает. Толь- 
ко нам-то с вами ясно: никакой это не 
талисман. А вроде бы условный знак ин- 
спектору: за рулем — свой! Не знаю, 
помогает им это или нет. Вот один мой 
знакомый укротитель тигров как-то по- 
ложил за стеклом хлыст. Нет, не помог. 
Как зы думаете, моя кепка окажется 
счастливее? 




2. Ну, а если серьезно, то мне подоб- 
ное не по душе. Раз обхитрил, другой, 
а потом и сам можешь оказаться шля- 
пой. Я вам так и скажу: это те у стекла 
фуражки и жезлы возят, у кого шапоч- 
ное знакомство с Правилами, с дорож- 
ной этикой. А дело не в «талисмане». Тут 
голова нужна. Трезвая, думающая. Хоро- 
шие знания и «здоровый» автомобиль. 
Когда с этим все в порядке, тогда и за 
♦ права» беспокоиться нечего. 


3. Тогда и с ГАИ у нас будут самые 
дружеские отношения. Ведь сотрудники 
ее для нашей же пользы стараются, наше 
здоровье, нашу безопасность на дороге 
охраняют. 

4. Так что давайте во всем на себя 
полагаться, на свои знания и умения, а не 
прятаться за шляпы. Дело, повторю, не 
в них. 

С артистом встречались 
Б. ВЕЛИЦЫН и Л. БАБУШКИН 
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Три истории из почты журнала 


В ЖИЗНИ, конечно, бывает всякое. В том 
числе и самое невероятное. Как случает- 
ся, впрочем, и другое: иной любитель 
присочинить расскажет какую-то исто- 
рию так искусно, что невольно веришь, 
хотя в жизни такое, казалось бы, невоз- 
можно. Это к тому, что одно от друго- 
го — правду от вымысла — отличать 
все-таки нужно. Иначе запутаешься. И 
даже собьешься с правильного пути. 

Житель села Оболоньего Долинского 
района Ивано-Франковской области Яро- 
слав Николаевич Креховецкий поведал 
нам, например, такую историю. Ехал он 
себе на мотоцикле, возвращался домой 
от родственников, что живут в селе не- 
подалеку. Дело было заполночь, и только 
было собирался выехать на большак, 
как повстречались ему какие-то люди в 
милицейской форме, вроде бы, работни- 
ки ГАИ. Останавливают, документы про- 
веряют, мотоцикл осматривают. Вдруг 
один из них говорит: «А вы, уважаемый 
водитель, пьяный». — «Да нет, не пил 
я», отвечаю. «Может на медицинское 
освидетельствование съездим, тут неда- 
леко?» — «Я бы съездил, да дело в том, 
что на дворе ночь, а до вашей больницы 
шестнадцать километров, а мне домой в 
другую сторону». Побеседовали и разо- 
шлись — на нет, как говорится, и суда 
нет. Креховецкий в одну сторону, инспек- 
тора в другую. А спустя несколько дней 
вызывают его вдруг в ГАИ и сообщают, 
что он лишен прав управлять любимым 
мотоциклом ровно на два года. Вот тебе 
раз! За что же? 

Недоумевает по тому же поводу и Иван 
Николаевич Гаврилюк из Евстюнихи 
Свердловской области, которого лишили 
«прав» на целых три года. Выехал он 
утром, как всегда, на своем бензовозе. 
А у поста ГАИ его останавливают: «Ну- 
ка, голуЬчик, выходи, посмотри на свой 
автомобиль внимательно». Смотрит Иван 
на бензовоз, никак в толк взять не мо- 
жет, чего это от него хотят. Разнервни- 
чался даже, руки дрожат. Оказывается, 
нет на машине знака «Опасный груз». 
«Что это у тебя так руки дрожат, — спра- 
шивает инспектор, — может пил? » Подул 
Гаврилюк в трубку, а она ничего не по- 
казала. Но инспектор вызывает патруль- 
ную машину, и везут Гаврилюка к врачу- 
наркологу. Тот то колбу с раствором под- 


несет, то прибор какой-то, и тут ничего. 
Тогда решили последнее испробовать — 
анализ крови. Он^то и показал ма-а-лень- 
кую степень опьянения. Откуда? Стал 
Гаврилюк вспоминать и вспомнил: еще 
вчера днем выпил 50 граммов красного 
и стакан пива — может они? «Но разве 
имеют право кровь брать, — спрашивает 
нас шофер, — если у меня все нормаль- 
но?» 

Это еще куда ни шло. Знали бы вы, 
что с Львом Павловичем Меркушевым 
из города Оби Новосибирской области 
произошло. Он и вовсе никуда не ездил, а 
стоял себе спокойненько, за жизнь с вах- 
тершей говорил. Настроение во-о-от такое 
было. Автомобиль почти уже списанный 
восстановил, на который все давно рукой 
махнули. А его р-раз — ив вытрезви- 
тель, а там р-раз — и лишили «прав». 
Как же дальше, как на рыбалку ездить? 
Ведь он профессиональный шофер, и мо- 
тоцикл у него имеется, вот он — рядом 
стоит. А главное, справедливо ли?! 

Да, чего только в жизни не бывает, — 
думаешь, читая такие истории. 

Разберитесь, — просят нас их авторы. 

Что ж, мы разобрались. Напомнить 
как было дело? 

Вас, Ярослав Николаевич, действитель- 
но, остановили ночью, действительно, при 
выезде на магистральную дорогу. И знае- 
те кто? Рейдовая бригада. Оказывается, 
работники ГАИ области вместе с дружин- 
никами не первый раз такие операции 
проводят. И часто именно в выходные 
дни, на сельских дорогах, ближе к ночи. 
Не вам говорить, что любитель выпить 
за рулем тоже не так прост, старается 
под покровом темноты проскочить не- 
замечеііным и очень бывает недоволь- 
ным, встретив пикет. Проверяя ваши 
документы, старшина Ткачук почувство- 
вал запах спиртного. Вас пригласили 
в автобус и поспросили подышать не в 
«кулек бумаги», как вы пишете, а в спе- 
циальную трубку, именуемую «Контро- 
лем трезвости». Помните? Она тут же 
изменила цвет, подтвердив, что вы пьяны. 
Составили протокол, взяли объяснение. 
Все в присутствии свидетелей. Вы еще 
тогда о каком-то стаканчике пива твер- 
дили. Вот вам и предложили на медосви- 
детельствование съездить, как в таких 


ситуациях и полагается, чтоб никаких 
сомнений. Вы в дверь бежать, только вас 
и видели. Но, как выяснилось, не помогло. 
Дело в том, Ярослав Николаевич, что за 
уклонение от освидетельствования закон 
предусматривает такое же наказание, 
как и за пребывание пьяным за рулем. 
Как быть дальше? — спрашиваете. И 
на этот вопрос ответим. Чуть позже. 

А вас, Иван Николаевич, подвел не 
знак «Опасный груз», вернее отсутствие 
оного на бензовозе. Взглянув на вас, ин- 
спектор В. Севастьянов сразу понял, 
что водитель с похмелья. А вы забожи- 
лись, что ни-ни. И в трубку «Контроль 
трезвости», верно, дышали. Только, вид- 
но, запамятовали, что она сразу же из- 
менила цвет. В городском наркологиче- 
ском диспансере вас освидетельствовала 
врач А. Герман. И здесь проба дала тот 
же результат, а вы снова твердили, что 
трезвы. Врач дала вам возможность убе- 
диться, насколько ваши субъективные 
ощущения не совпадают с объективным 
состоянием, для чего и направила вас 
на анализ крови. Кстати, с медицинским 
заключением вы согласились, там есть ва- 
ша подпись. И не надо говорить, что 
выпили накануне лишь 50 граммов крас- 
ного и стакан пива. Не убеждает. 

Свою историю, Лев Павлович, вы, на- 
верное, плохо помните: ведь экспертиза 
нашла, что вы находились в опьянении 
тяжелой степени. Да, вы мило болтали 
со знакомым вахтером, но до этого вих- 
рем пронеслись на мотоцикле по улице 
Калинина, в «стиле», позволявшем пред- 
положить, что за рулем пьяный води- 
тель. Заметившие это Владимир Никола- 
евич Новиков и Константин Вячеславо- 
вич Косарев обратили внимание на ваши 
«зигзаги* проходивших мимо сотрудни- 
ков милиции Г.тамадзина и Жарикова. 
За беседой вас и задержали. К протоколу 
приложены акт вытрезвителя и рапорты 
сотрудников милиции. 

Хочется понять: на что рассчитывают 
авторы этих невероятных историй, пу- 
ская слезу, обращаясь в редакцию? На- 
деются, что мы не станем вдаваться в 
подробности, попросим кого надо, а там, 
глядишь, сработает авторитет журнала? 
Как говорят, а вдруг выгорит? 

Напрасный груд. Доз алкоголя, без- 
опасных для водителя, не существует, 
сколько уже об этом сказано! Разбирая 
аварии, читая редакционную почту, 
проводя собственные эксперименты и те- 
сты, мы не раз убеждались в этом. Вот 
почему, утверждая «ни грамма за ру- 
лем», мы сто.ть же тверды, как и раньше. 
И не надо говоритъ нам об этих «стакан- 
чиках пива», «полрюмочках», «домаш- 
них соках* и т. д. Полтора года прошло, 
как были приняты известные постанов- 
ления о борьбе с пьянством и алкоголиз- 
мом, но кое-кто, видимо, никак не поймет, 
что это не временная кампания и возвра- 
та к поблажкам любителям спиртного 
нет и не будет. И не стоит лить хмель- 
ные слезы в надежде на сочувствие и 
прощение. 


Редакция благодарит за помощь в под- 
готовке этого материала В. Дзяного — 
начальника ГАИ и А. Ромазана — за- 
местителя командира дивизиона ДПС 
ГАИ Ивано-Франковской области, В. 
Колмакова — начальника ГАИ Нижнего 
Тагила, В. Суглобова — заместителя 
начальника ГАИ Новосибирской облас- 
ти. 
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V. в каком порядке проедут перекресток эти транс 
портные средства? 

12 — автобус; автомобили А и Б; трамвай 

13 — автобус; трамвай и автомобиль А ; автомо 

бильВ 


информацию для водителя содержит таблич- 

г 7 'СТЯженность опасного участка 50 метров 
ІО опасного участка дороги 50 метров 


VI* Можно ли совершить обгон в такой ситуации? 

14 — можно 

15 — нельзя 


II. Радиус поворота колес обеспечивает показанные 
траектории. Кто из водителей выполняет маневр пра- 

жвльво? 

3 — водитель А 

4 — водитель Б 

5 — оба водителя 


VII. Можно ли допустить к такой перевозке водителя 
который не имеет категории «Б»? 

16 — можно 

17 — нельзя 


III. В каком порядке проедут перекресток эти транс- 
портные средства? 

6 — автобус; легковой автомобиль и велосипедист 

7 — легковой автомобиль; автобус; велосипедист 

8 — легковой автомобиль и велосипедист; автобус 


VIII. Можно ли водителю остановиться в этом месте? 

18 — можно 

19 — нельзя 


IV. В каком из показанных направлении может дви 
гаться водитель в этой ситуации? 

9 — в любом 

10 — только в направлении Б 

11 — только в направлении А 












• » г. 
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Кто виноват? 



Размышления над почтой «;3еле> 
ной волны» 

Не доглядишь оком — заплатишь боком. 
Так звучит полностью эта пословица. Ее 
приводит в книге «Живое русское слово» 
М. Булатов. Просто удивительно, до чего 
богата кладовая народной мудрости, на все 
случаи жизни есть добрый совет. Как точно 
выражает приведенная здесь пословица тему 
предстоящ;его разговора, как современно 
звучит, если иметь в виду безопасность дви- 
жения. Как буквально, без всякого пере- 
носного смысла может быть применима к 
ситуациям, о которых пойдет речь. Но всегда 
ли мы следуем мудрым советам, простому 
житейскому опыту? Почта «Зеленой волны» 
показывает, что нет. 

Впрочем, начиная разговор о том, на- 
сколько важно быть на дороге предельно 
внимательным, стократ осторожным, осмот- 
рительным, можно было и не заглядывать 
в книгу. У нас и так на слуху: «семь раз 
отмерь, один раз отрежь», «не зная броду, 
не суйся в воду». И прежде чем сделать 
шаг, когда все, казалось бы, и без того про- 
верено и взвешено, лучше еще раз осмот- 
реться, отмерить в последний, седьмой раз. 
На всякий случай. И только после этого ша- 
гать. 

Передо мной пачка писем, документов, 
в которых речь идет о таких происшест- 
виях, когда один водитель, поворачивая 
налево или разворачиваясь, не пропустил 
того, кто его в это время обгонял. Письма 
с подобными историями составляют в почте 
отдела заметную часть. Жалуясь на реше- 
ния ГАИ или приговоры судов, их авторы 
в большинстве считают, что поступали пра- 
вильно. Что ими было сделано все, а «боком» 
тем не менее заплатить пришлось. 

В самом деле, какое письмо ни возьми, 
в каждом читаешь одно: перестроился, сни- 
зил скорость, включил «мигалку», подож- 
дал, пока пройдет встречный транспорт, 
начал маневр и в этот момент увидел сзади 
другой автомобиль (или почувствовал вдруг 
удар). Так поступал О. Микрюков из Кор- 
сакова Сахалинской области, А. Дьяконюк 
из Красной слободы Минской области, Г. Бе- 
лый из села Белинское Запорожской обла- 
сти и многие другие. Что же еще необхо- 
димо сделать, чтобы едущий сзади понял 
наши намерения, восклицают они. Почему 
аварии происходят, кто тут виноват? Те, 
кто едет сзади? 

Вот и А. Демидюк из Петропавловска-Кам- 
чатского на тринадцати страницах жалобы 
обвиняет во всем водителя КАЗа. Ему по- 
чему-то кажется, что именно отсутствие 
у того в водительском удостоверении от- 
метки в категории «Е», не закрепленный 
на полуприцепе брус, управление автомоби- 
лем без очков, да еще превышение скорости 
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БОКОМ 

движения в зоне ограниченной оозорности 
и сужения дороги, пересечение сплошной 
линии разметки и привело к тому, что КАЗ 
буквально снес «Москвич» А. Демидюка, 
завершавшего поворот на проселок. Снес и 
сам оказался в том же кювете. Ну, а что же 
Демидюк? Как и водители, о которых говори- 
лось выше, он считает, что действовал без- 
укоризненно: заранее снизил скорость, пере- 
строился, прижался к самой линии разметки, 
остановился, включил указатель поворота и, 
«имея стопроцентную уверенность, что на 
левой стороне дороги в попутном направ- 
лении никакого движения не может быть 
(сплошная осеваяі), приступил к выпол- 
нению поворота». И тут, как снег на голову, 
этот КАЗ. Можно ли такое предположить, 
спрашивал Демидюк. 

Проведенная по делу автотехническая экс- 
пертиза установила, что, когда водитель 
«Москвича» начал поворачивать, грузовик 
уже был на уровне заднего бампера. Иными 
словами, водитель автопоезда к этому мо- 
менту завершал обгон, и А. Демидюк обя- 
зан был его пропустить. В обвинительном 
заключении так и записано: «Обязан осмот 
реться, прежде чем делать маневр». «Имея 
стопроцентную уверенность», Демидюк этого 
не сделал и заплатил боком. Когда «Моск- 
вич» начал поворачивать, водитель КАЗа, 
как следует из этой же экспертизы, уже не 
мог избежать столкновения, поэтому он и 
был освобожден от ответственности. 

Журнал не раз отмечал, что поворот, осо- 
бенно левый, всегда сопряжен с особой опас- 
ностью и уже по этой причине стоит семь 
раз отмерить, прежде чем начинать. Даже 
в тех ситуациях, где как будто есть «сто- 
процентная уверенность». Вот почему слова 
«уступить дорогу завершающим обгон слева» 
в пунктах 11.6, 14.6, 15.5 следует рассмат- 
ривать как предупреждающие о возмож- 
ной опасности. И неважно, как и где столк- 
нутся потом автомобили. Все это не будет 
иметь принципиального значения именно 
потому, что удостовериться в безопасности 
маневра должен прежде всего сам поворачи- 
вающий. 

Многие водители, написавшие в редакцию, 
как и А. Демидюк, обращают внимание на 
то, что другой водитель и скорость-де превы- 
сил, и знаками не руководствовался, и что 
никто тут не обязан полагать, будто тот будет 
действовать не в соответствии с Правилами. 
Верно, не обязан. Никто этого и не требует. 
Речь идет лишь о необходимой гарантии без- 
опасности. А где она, если на подготовку к 
маневру уходит 10 — 15 секунд, за которые 
ситуация на дороге может сколько угодно 
измениться. Письма снова свидетельствуют, 
что есть водители, которые смотрят в зеркало, 
как правило, только перед перестроением, 
считая, что безопасность тем уже обеспечена, 
и больше ничто их не заботит. Примечатель- 


но также, что позицию «а я и не должен 
смотреть» занимают в основном те, кто сидит 
за рулем МАЗа, КамАЗа, ЗИЛа, кто надежно 
защищен металлом. Представить себе этого 
водителя за рулем мотоцикла, согласитесь, 
трудно. Страшно — невольно семь раз обер- 
нешься. Вот об этом и речь. 

Почему водитель КАЗа не ехал по свобод- 
ной правой стороне дороги, недоумевает 
А. Демидюк. Потому что, если рассматривать 
ситуацию на дороге, а так это и следует де- 
лать, то мы увидим, что времени для тормо- 
жения и перестроения у него нет. Проще 
стоящему пропустить завершающего обгон, 
чем требовать от другого маневрирования. 
Ну а тот, кто сзади по курсу еще не выехал 
из занимаемого ряда, не стал обгоняющим? 
Естественно, что в этом случае он должен 
объезжать справа поворачивающего. Именно 
так и рассматривают подобные ситуации 
органы ГАИ, следствия и суды. В подавля- 
ющем большинстве случаев. 

' Но есть в редакционной почте, увы, и жа- 
лобы от другой стороны. От тех, кто шел на 
обгон. Вот авария, как две капли воды похо- 
жая на рассмотренную. Произошла она на 
трассе Москва — Симферополь неподалеку от 
Краснограда. Здесь водитель ГАЗ — 51 П. Се- 
менихин, поворачивая налево, не только не 
перестроился, но и вообще не включил сиг- 
нал поворота. В аварии же обвинили и води- 
теля «Москвича» О. Котлярова, оказавшего- 
ся в этот момент на встречной полосе. Сте- 
пень вины красноградский народный суд 
Харьковской области поделил между ними 
почти поровну — 60 на 40. А ведь Котля- 
ров вынужден был пересечь сплошную ли- 
нию разметки, поскольку иного выхода у него 
не было. Это следует и из заключения авто- 
технической экспертизы: в момент начала 
поворота грузовика автомобиль Котлярова 
находился от места столкновения в 23 мет- 
рах, тогда как для остановки требовался 
41 метр. Куда же ему было уходить от уда- 
ра, как не на встречную полосу? Но даже 
если согласиться с тем, что Котляров пере- 
сек осевую линию разметки заблаговремен- 
но, для обгона, то и тогда его вины в проис- 
шествии, как я в рассмотренном выше случае 
с водителем КАЗа, нет, поскольку выезд 
за осевую линию не находится в причинной 
связи с аварией. Как следует из ГОСТа 
23457 — 79, осевая линия служит для разде- 
ления транспортных потоков, следующих 
навстречу один другому. Вот если бы столк- 
новение произошло со встречным автомоби- 
лем, тогда заезд за осевую можно рассмат- 
ривать как причину аварии. 

Редакция обратилась в Прокуратуру Укра- 
ины с просьбой пересмотреть дело. Ведь и 
суд установил: Семенихин не перестроился 
влево, а с ходу приступил к маневру. «Моск- 
вич», как уже было сказано, находился в 
это время от грузовика на расстоянии од- 
ной секунды хода. Так что ни о каком обгоне 
справа, вмененном следствием в обязанность 
Котлярову, не может быть и речи. Да и вооб- 
ще разговор об обгоне справа в подобных 
ситуациях вряд ли обоснован: на таких 
узких дорогах справа места просто не оста- 
ется. 

Однако вернемся к тому вопросу, с которого 
начали разговор: все ли было сделано води- 
телями для того, чтобы едущий сзади понял 
об их намерениях? Да. Но только не в той 
последовательности. Убеждаться в том, что 
сзади есть обгоняющие машины, надо не в 
момент столкновения или после того, как 
предотвратить происшествие уже невозмож- 
но, а перед началом поворота. В этом все 
дело. Семь раз отмерь... 

Как видим, простая житейская мудрость 
приобретает на дорогах особую значимость. 
Даже обязательность. За беспечность одного 
здесь нередко приходится платить и другим. 
Кстати, о тех, о других. А им разве не под- 
ходят сделанные здесь выводы? Нисколько 
не пытаясь ущемить право на обгон в рас- 
смотренных ситуациях, хочется все-таки ска- 
зать: прежде чем обгонять на пересечениях, 
даже с самой невзрачной дорогой, и вы семь 
раз подумайте — стоит ли? Перекрестки 
та зона, где чаще всего происходят разного 
рода маневры, перестроения. Зона повышен- 
ной опасности. 

В. КОЛЬБАХ 



УЩЕРБ 

ВОЗМЕЩАЕТ 

ГАИ 

За городом на перекрестке столкнулись 
хжа іітчэмобиля. Оба получили при аварии 
герьеэные повреждения, и ущерб каждого 
Ж5 жладельцев машин составил значитель- 
ную сумму. В происшествии поначалу об- 
52НИДИ водителя, выехавшего со второсте- 
пенной дороги; не выполнил требование 
знака ♦Движение без остановки запрещено». 
Действительно, такой знак перед перекрест- 
ком был. Однако водитель заявил, что он 
его не видел. И в самом деле, знак можно 
было заметить только в последнюю минуту, 
да и то, если заранее знать о его существо- 
вании или специально искать. 

Экспертиза подтвердила: знак висел так 
высоко и в таком месте, что обнаружить 
его можно было, лишь пригнув голову к 
рулю или если вылезти из автомобиля. Меж- 
ду тем, согласно ГОСТу, дорожным знакам 
должна быть обеспечена видимость хотя 
бы за 100 метров. Кроме того, знаку 2.5, 

0 котором идет речь, вне населенных пунк- 
тов должен предшествовать знак «Усту- 
пите дорогу» с табличкой, которая даже 
подсказывает, на каком расстоянии отсюда 
находится перекресток. Но и этого в данном 
случае не было. 

Можно ли при таких обстоятельствах 
обвинять водителя в нарушении Правил 
дорожного движения? Конечно, нет. Кто 
же тогда возместит пострадавшим имущест- 
венный ущерб? Вправе ли водители предъя- 
вить иск самой автоинспекции? Безусловно. 

♦ Граждане СССР, — записано в нашей 
Конституции, — имеют право на возмеще- 
ние ущерба, причиненного незаконными 
действиями государственных и обществен- 
ных организаций, а также должностных 
-ТИП нрм исно.тненин ими служебных обя- 
адЕНостей*. Процитируем и Правила дорож- 
ного двжж^ння. В пункте 1.4 читаем: «Уча- 
ст ниж» дорожжого движения и другие лица 

1 целях обесгечсния безопасности дорож- 
ного ДіЖження обязаны выполнять тре- 
боынжя настоящих Правил». Все это отно- 
сятся х к ?#-м, кто устанавливает знаки, 
С'ТденЕет ьі срганизацию движения. 

РегуггроіЕнхе дорожного движения, конт- 
а* гразнльным применением здесь 
т-гхнзгЕ*ожхх средств входят, как известно, 

= служебных обязанностей должно- 

стньгі дтЕц Госжзтоинспекции. Стало быть, 
хжж нарушены соответствующие нормы 
и црдджлі. Га И обязана возместить при- 
чхвекжый 1 результате этого ущерб. Нет та- 
кого сцецхідьясго, особого, как говорят 
юрдсгы. зажсЕЯ, который освобождал бы 
оргівы жглх^жя о? этой обязанности. При- 
веденятіжт дкіце положению Конституции 
СССг гос'тіетстауг'т іі Основы гражданско- 
го ВЕконсд * тгльства СССР и союзных рес- 
пу6.тях (тгЕГья Ё9, ч. 1). Таким образом, 
если ЕКЕГха црсхзощ.та. к примеру, из-за 
нецржвжльЕ-ті установки знаков должност- 
ными лжцімх Гаи. она и обязана возме- 
стить граздані» имущественный вред. При 
этом не толъкт т^тт, что причинен самим 
транслортныж с-еі:т=ам, но и иные мате- 
риальхь:* затраты х нздержки, связанные 
с авархей. Скажем, заработок, потерянный 
из-за 3 ре же иной нетрудоспособности. 

Во-т дія прхмері ха практики. 

3. Антсяок. тпр'азлазпгий автомобилем 
по донерензостж. гто.ткнулся на перекрестке 
с самось» лож. гТак утверждали оба води- 
те.тя. вшждый нэ жшх проезжал перекресток 
на зеленый сжгнел светофора. Следствие 
установжлс, что в момент происшествия 
светофор н самом деле был неисправен и 
подавал зеленый снгнал з обоих направ- 
лениях 0ДНО5 реме ЕНО- Суд обязал возместить 


стоимость восстановительного ремонта ав- 
томобиля, которым управлял Антонов, ор- 
ган ГАИ, не обеспечивший нормальную 
работу светофора. 

Другая ситуация. Следовавшего на соб- 
ственном автомобиле И. Кушкова остановил 
инспектор ГАИ X. Кудайбергенов. Ему надо 
было задержать нарушителя Правил, и, 
чтобы догнать его, он попросил Кушкова 
ехать побыстрее. Тот выполнил просьбу. 
И вот на повороте дороги из-за большой 
скорости автомобиль занесло, и он ударился 
о скалу. Кто виноват в аварии? Кушков 
предъявил иск серебрянскому ГОВД, где 
работал инспектор, считая, что причиной 
аварии явились неправильные распоряже- 
ния работника милиции. Суд отклонил иск, 
мотивируя это тем, что водитель сам обя- 
зан выбирать скорость, соответствующую 
дорожным условиям. Однако Пленум Вер- 
ховного Суда СССР отменил это постанов- 
ление, указав суду на необходимость удов- 
летворения иска в таких случаях. Здесь 
следует заметить, что все сказанное отно- 
сится лишь к решению вопроса об ответ- 
ственности органов милиции перед гражда- 
нами. Вред же, причиненный государствен- 
ным или общественным организациям, воз- 
мещается лишь в тех случаях, что предусмот- 
рены специальным законодательством, кото- 
рого мы сейчас не будем касаться. 

Иногда обстоятельства требуют, чтобы 
инспектор сам сел за руль предоставлен- 
ного в его распоряжение автомобиля. В 
таком случае, естественно, если что-то про- 
изойдет, обязанность возместить причинен- 
ный вред возлагается на работника мили- 
ции. Здесь уже вопрос решается в соответ- 
ствии со статьей 90 Основ гражданского 
законодательства. При этом не имеет зна- 
чения, кто владелец автомобиля — государ- 
ственное учреждение или частное лицо. 
Кроме того, по закону такая ответствен- 
ность наступает и при отсутствии вины че- 
ловека, управлявшего машиной. 

В одном знакомом мне деле легковой ав- 
томобиль, который вел сотрудник ГАИ, 
при обгоне грузовика потерял управление 
и врезался в мачту освещения. Машину 
он, как говорится, одолжил у частного лица. 
Свидетели аварии видели, что автомобиль 
занесло на скользкой дороге. Предположили, 
что водитель не смог справиться с управле- 
нием из-за превышения скорости. Однако 
автотехническая экспертиза установила, что 
авария произошла в результате рассоеди- 
нения деталей рулевого управления, которое 
нельзя было своевременно обнаружить. 
Между тем и это обстоятельство не осво- 
бодило ГАИ от обязанности возместить вла- 
дельцу автомобиля ущерб, ибо в таких слу- 
чаях автомобиль как бы переходит на время 
во владение органов милиции со всеми вы- 
текающими отсюда последствиями, в ча- 
стности ответственностью за вред как вла- 
дельца источника повышенной опасности. 

Только тогда, когда будет установлено, 
что авария произошла в результате дейст- 
вия непреодолимой силы — стихийного 
бедствия или умысла самого потерпевшего, 
органы милиции освобождаются от обязан- 
ности по возмещению причиненного вла- 
дельцу машины ущерба. Если же найдут, 
что грубая неосторожность самого потер- 
певшего содействовала возникновению вреда 
или его увеличению, тогда в зависимости 
от степени вины потерпевшего (а при сме- 
шанной вине и от степени вины управляв- 
шего автомобилем работника милиции) 
может быть уменьшен размер возмещения 
или в нем будет отказано вовсе. 

Итак, обязанность органов милиции, в 
том числе и ГАИ, возместить причиненный 
гражданам в результате дорожно-транспорт- 
ного происшествия вред возникает в трех 
случаях. Во-первых, когда ДТП явилось 
следствием неправильной организации дви- 
жения. Во-вторых, когда водитель личног'о 
автомобиля был отстранен от управления 
и за рулем в момент аварии находился работ- 
ник милиции. В-третьих, когда автомобилем 
управлял сам владелец, но действовал он, 
выполняя распоряжения работника ГАИ. 

В. ШАХМАТОВ, 
доктор юридических наук 

г. Красноярск 



Предварительная информация о том, 
что водителя ждет на пути, дело хоро- 
шее. Откровенно говоря, хочется, чтобы 
человек за рулем ощущал такую заботу 
даже чаще, чем это имеет место сегодня. 
Но подходить к этой работе надо ответ- 
ственно, как говорится, с головой. Потому 
что, не подумав^ можно так развесить 
знаки, что они только запутают ситуацию 
и окажут не пользу, а вред. Увы, такую 
информацию, точнее дезинформацию, 
нет-нет да и встретишь. 

Посмотрите, например, на верхний 
снимок, который сделан в Луцке. Где 
тут объявленное предписывающим зна- 
ком пересечение с круговым движени- 
ем! Его нет. Мы видим чуть дальше знак 
«Главная дорога» с табличкой, свидетель- 
ствующей о том, что впереди простой 
четырехсторонний перекресток. И ника- 
кого «кольца». Догадываемся, что знаком 
«Круговое движение» хотели здесь запре- 
тить поворот налево в первый проезд. 
Если так, то ведь есть для этих случаев 
соответствующий запрещающий знак — 
«Поворот налево запрещен». 

А ситуация, запечатленная на другом 
снимке, вообще анекдотична, не правда 
ли. Впереди тупик — вещает один знак, 
и спасибо ему за это предупреждение. 
Стало быть, заехать можно, но придется 
тем же путем возвращаться: тупик он и 
есть тупик. Но легко сказать — возвра- 
щаться, а как это сделать, если другой 
знак строго указывает — движение здесь 
только в одну сторону. Вот и подумай, 
водитель, как из этого тупика выбраться. 
А оказывается, до него еще не один пере- 
кресток. Так зачем же, спрашивается, так 
рано надо было устанавливать знак. Сни- 
мок этот был сделан в Москве на Мытной 
улице. 
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1. 1<Мак-Ларен>МП4/2Б-ТАГ-Порше» {Англия — 
ФРГ]. Автомобиль формулы і, на котором выиг- 
ран чемпионат мира по кольцевым гонкам. 

2. «Пежо-205-турбо-16» (Франция). На этом авто- 
мобиле выигран личный чемпионат мира по ралли 
для водителей, а также чемпионат мира среди 
марок. 

3. «Порше-962» (ФРГ) — машина, на которой 
одержана победа в чемпионате мира 1985 года 
для спортивных автомобилей. 

4. «Марч-85Б ФЗООО». На нем выступал победи- 
тель чемпионата Европы 1985 года в гонках авто- 
мобилей формулы «3000». 

5. «Порше-91 1-битурбо 4X4» (ФРГ). На этой 
машине выигран чемпионат Европы по ралли- 
кроссу 1985 года. 

6. Специально-кроссовый автомобиль с двига- 
телем «Порше-911 СК» (ФРГ), на котором высту- 
пал чемпион Европы 1985 года по кроссу. 


Модель автомобиля 

«Мак-Ла- 

рен 

МП4/2Б» 

«Марч- 

85Б» 

«Пежо-205- 
турбо-1 6» 

«Порше-91 1 - 
битурбо 
4X4» 

«Порше- 
91 1 СК» 

«Порше- 

962» 

Модель двигателя 

ТАГ-Пор- 

ше-ПоІ 

Форд- 

Косворт- 

ДФВ 

Пежо-ИксУ- 

8Г 

Порше-930 

Порше- 
91 1 

Порше- 

935 

Рабочий объем, см^ 

1498 

2993 

1775 

2856 

3500 

2650 

Число цилиндров 

Ѵ—6 

V— 8 

4 

6 

6 

6 

Наличие турбонаддува 

есть 

нет 

есть 

есть 

нет 

есть 

Мощность, л. с. 

700—800 

400 

408 

400 

300 

630 

Число об/мин 

11000 

9000 

8000 

6500 

6000 

8200 

Число передач 

6 

5 

5 

5 

3 

5 

Колесная формула 

4X2 

4X2 

4X4 

4X4 

4X2 

4X2 

. База, мм 

2756 

2450 

2540 

2271 

2500 

2700 

Запас топлива, л 

220 

200 

110 


12 

100 

Снаряженная масса, кг 

565 

540 

980 

1180 

600 

875 

Наибольшая скорость, 
км/ч 

Время разгона до 100 

315 

280 

240 

300 


370 

км/ч, с 

3,5 

4,0 

4,5 

4,9 

— 

4,0 

1 


24 . 
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г і - '^тзяеских и игровых состязаниях на- 
г^таханне сосредоточено на спортсме- 
2 . лавры успеха они не делят ни с кем, 
тренеров. О качествах спортивных 
будь то велосипеды, сани или 
гхті,:. толкуют нечасто и только самые по- 
гажлд^нные. 

Иное дело автомобильный спорт: в достиг- 
нутом результате мастерство гонпдика неот- 
днлкмо от совершенства конструкции ав- 
томобиля. Трехкратный чемпион мира в гон- 
гах формулы 1 Н. Лауда утверждает: вре- 
мена, когда победа наполовину зависела от 
.'ошцика, наполовину от машины, прошли. 
Сегодня в формуле 1 автомобиль опреде- 
-тяет ее на 70%, если не на все 80%. 

Это авторитетное мнение поможет нам оце- 
нить автомобили, на которых одержаны 
победы и в других чемпионатах мира и Ев- 
ропы по автоспорту. Самый беглый анализ 
технических характеристик уже подсказыва- 
ет идею, объединяющую все машины: дости- 
жение максимальной для данных условий 
скорости. Мы представляем здесь в фотогра- 
фиях и кратких характеристиках шесть ма- 
шин, на которых в минувшем году выиграны 
крупнейшрге чемпионаты. 

Наиболее высокие параметры у машин 
формулы 1. Еще пять лет назад мощность 
500 Л.С./368 кВт развивали только лучшие 
из моторов (при рабочем объеме до 3000 см^ 
без наддува или до 1500 см^ с наддувом). 
А в прошлом году «Феррари» (разумеется, 
с наддувом) впервые достиг вдвое большей, 
прямо-таки фантастической мощности — 
1000 Л.С./736 кВт! Чемпионский же «Мак- 
Ларен-МП4/2Б» оснащен Ѵ-образным шести- 
цилиндровым мотором, сконструированным 
и построенным фирмой «Порше» на сред- 
ства компании «Техник авангард» (ТАГ), за 
которой стоят ближневосточные торговцы 
нефтью. Мощность около 800 л. с. позволя- 
ет машине полной массой 800 кг разгонять- 
ся до 100 км/ч за 3,5 с, а на сравнительно 
длинных прямых достигать 300 — 315 км/ч. 
Мотор снабжен двумя турбокомпрессорами. 
Воздух, сжимаемый ими, проходит на пути в 
цилиндры через промежуточный охладитель. 
Аппаратурой для впрыска топлива и систе- 
мой зажигания управляет микропроцессор. 
Чтобы уменьшить температуру рабочего про- 
цесса, повысить стойкость мотора к дето- 
нации, в цилиндры впрыскивают воду. Мак- 
симальную мощность можно регулировать, 

- изменяя избыточное давление воздуха, нагне- 
таемого в цилиндры: скажем, мотор БМВ 
развивал мощность до 1145 л. с. при дав- 
-екжн наддува порядка 4 кгс/см^, в то время 
как на серийных машинах турбокомпрес- 
гер сжимает воздух до 0,6— 0,8 кгс/см^І 

Расход топлива впечатляет не меньше, 
скорость и динамика: около 70 л/ 100 км 
* среднем за гонку! Запас бензина не од- 
ограничивали (в последний раз до 
1?г« д», пытаясь сдержать стремительный 
рос? моддностей. Эта мера не дала резуль- 
тітоі, н тогда по настоянию спортсменов 
ФИСА установила предел мощности — 
650д.с. 4Т5 кВт. Достаточно ли, чтобы на- 
НДС разумным или безопасным? 

— важнейшие ограничения, приия- 

маіджн {формулы 1 в последнее вре- 
мя: хвжгатехь обязательно с турбокомпрес- 
сором мдн приводным нагнетателем, рабочий 
объем не более 1500 см^, масса машины с 
водой н маслом не менее 565 кг. 

Пересмотр основных требований формулы 
1, сущестзоваздіих с 1966 года, — следствие 
перемен, точнее, пожалуй, переворота, во 
многом связанных с применением турбо- 
каддува. Он положил конец «карьере» 3- 
л игровых агрегатов «Форд-косворт-ДФВ» без 
і?яддува. 

Однако в активе «косвортов» осталась 
надежность и, что яе?^аловажно, гораздо 
меньше, чем у моторов с наддувом, цена и 
стоимость эксплуатации. Поэтому на автомо- 
билях с трехлитровыми двигателями без над- 
(«формула 3000») теперь проводится 
»«Ж52онат Европы. 

Мапіяны для соискания высших наград 
"^*^оната мира по ралли по своей сути 
тс же гоночные, в чем нетрудно убедиться, 
-і^^"»*вшись с их характеристиками. 

— это серийные автомобили, 
техническими требованиями 


ФИА в так называемую группу Б. Если для 
группы А («За рулем», 1984, № 12) размер 
серии не менее 5000 машин в год, то группа 
Б базируется на моделях с масштабом 
выпуска не менее 200 единиц в год. Прак- 
тически это означает, что на основе серий- 
ной модели создают новый, спортивный 
автомобиль. Примеры известны читателям: 
« Ауди-кваттро» (1981, № 11), «Лянча-037- 
ралли» (1983, 6), «Лянча-Дельта-СП4» 

(1986, № 7). Есть и крайние варианты. Ска- 
жем, раллийный «Пежо-205Т16» сделан «по 
мотивам» массовой переднеприводной моде- 
ли «205» (1985, 5), а «Форд-РС200» спро- 

ектирован специально для ралли и вовсе 
не имеет серийного прототипа. Для его ре- 
гистрации в ФИА нужно было изготовить 
и продать за год только 200 автомобилей. 
Как показал опыт крупнейших заводов, 
это вполне реально. 

В последние годы ожесточенно спорили 
между собой две основные концепции: полно- 
приводные машины с передним («Ауди») и 
центральным («Лянча», «Пежо») расположе- 
нием двигателя («За рулем», 1984, № 6). Их 
развитие тоже сопровождалось непомерным 
удорожанием: и здесь кевлар, другие компо- 
зитные материалы теснят алюминий и ти- 
тан, еще недавно олицетворявшие техниче- 
ский прогресс. 

Рядом с машинами раллийной и кольце- 
вой элиты автомобили для кросса могут 
показаться нехитрыми поделками, в которых 
силен еще дух индивидуального творчества. 
Для зарубежных багги типична заднемотор- 
ная компоновка: силовой агрегат вынесен 
за пределы базы. Нагрузка на задние ко- 
леса при этом столь велика, что в момент 
старта машина буквально встает на дыбы. 
Давая определенные преимущества в дина- 
мике, такая компоновка ухудшает управляе- 
мость: передние колеса при резких ускоре- 
ниях разгружаются, и багги передвигается 
по трассе как бы гигантскими прыжками. 
Неказистая внешность багги не должна об- 
манывать: сложностью агрегатов, например 
пневмогидравлической подвески, эти маши- 
ны едва ли уступают гоночным и раллий- 
ным. 

При всей пестроте в марках моторов, ис- 
пользуемых для кроссовых машин, стоит 
отметить стабильные результаты багги с дви- 
гателем «Порше». Разработанный более 20 
лет назад, оппозитный мотор модели «911» с 
воздушным охлаждением и сегодня один из 
наиболее надежных и практичных. На его 
основе разработан ряд вариантов, значитель- 
но форсированных по рабочему объему и 
другим показателям. Таков двигатель моде- 
ли «935» (см. таблицу), применяемый, в 
частности, для гонок на длинные дистан- 
ции, порядка 800 — 1000 километров (в фор- 
муле 1 — около 300 километров). Серия по- 
добных гонок составляет чемпионат мира 
для марок. Его проводят на автомобилях- 
прототипах, таких, как показанный здесь 
«Порше-962»; их разрешается строить даже 
в единственном экземпляре. Поскольку 
продолжительность состязания часто фик- 
сирована во времени — 12 или 24 часа,, 
на машине необходимо иметь освещение, 
стеклоочиститель, другое оборудование, ко- 
торого, конечно, нет ни на «формулах», ни 
на кроссовых автомобилях. 

У же не раз говорилось, что затраты на 
участие в чемпионатах мира сегодня по кар- 
ману далеко не всем ведущим фирмам. Об 
этом свидетельствуют данные, которые при- 
вел журнал « Аутоцайтунг» (ФРГ): команды, 
реально претендующие на мировое первен- 
ство в формуле 1, тратят от 13 до 20 миллио- 
нов долларов за сезон, и таких набирается 
всего четыре-пять, другие, способные ас- 
сигновать лишь 3 — 5 миллионов, довольст- 
вуются ролью статистов. 

Вполне сравнимы с приведенными и рас- 
ходы команд по ралли. Не случайно растет 
популярность более доступных видов — 
кросса, ралли-кросса. Ближайшее время по- 
кажет, совершит ли мировой автомобиль- 
ный спорт поворот в сторону демократи- 
зации. 

М. КУУСЕ, 
инженер 

г. Таллин 
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Дело было весной, и найти непросохший 
грунт труда не составляло. Отъехав от горо- 
да совсем немного, мы увидели съезд с шос- 
се на местную дорогу. Чтобы попасть на нее, 
нужно было «форсировать» кювет, глинис- 
тое дно которого остановило бы многих. 
Но зачастую выбора нет, приходится рис- 
ковать. Рассудив так, рискнули и мы. За- 
сели, конечно. Правда, грунт оказался дос- 
таточно плотным, колеса не провалились, 
но вытолкнуть машину из кювета не могли. 
Словом, картина та, что и требовалась, по- 
скольку предстояло опробовать специаль- 
ные коврики под названием » Стартовая 
дорожка для автомобиля». Сделаны они 
из сплошной резины; верхняя сторона на- 
поминает протектор «вездеходной» шины, 
снизу же торчат цепляющиеся за грунт 
шашки и металлические шипы. Размер од- 
ной дорожки 70X82X3 см. 

Ведущие колеса не вывешивали. Посте- 
лили перед ними дорожки, края которых, 
как могли, подтолкнули под протекторы 
шин. После этого тронулись «в натяг» и 
выехали без особых осложнений. 

Преодолеть преграду в обратном направ- 
лении было потруднее, поскольку подъем 
из кювета на шоссе был хоть и короче, но 
круче. Прикинули, где в критический мо- 
мент будут идти ведущие колеса, и там за- 
ранее на каждой колее постелили по две 
дорожки. Нацелились, разогнались и с уме- 
ренным газом на первой передаче выскочи- 
ли с первой попытки. 

Вывод прост. Если ваши маршруты тако- 
вы, что на них могут встретиться трудно- 
проходимые участки, «стартовые дорожки» 
в багажнике неплохо подстрахуют. И, види- 
мо, стоит приобрести четыре штуки, хотя 
это не так уж дешево (цена одного коври- 
ка — 5 рублей). Двух достаточно, если во- 
зить их только ради какого-то чрезвычайно- 
го случая. В багажнике коврики занимают 
не очень много места. Желательно сделать 
на них чехол или хотя бы просто запастись 
куском полиэтиленовой пленки, ведь вы- 
мыть дорожки сразу после пользования 
чаще всего негде. 

Выпуск «стартовых дорожек» освоен 
заводом резинотехнических изделий в Ка- 
рагандинской области. Торгующим орга- 
низациям, желающим заключить договор 
на их поставку, следует обращаться по ад- 
ресу: 472340, Карагандинская область, 
г. Сарань, ПО «Карагандарезинотехника». 

В заключение несколько слов читателям 
нашей рубрики. Автопринадлежности про- 
изводят предприятия самых ра-зных отрас- 
лей. Выпускаются они в качестве товаров 
народного потребления, а потому их на- 
правляют в торговую сеть не централизо- 
ванным распределением, а на договорной 
основе. Следовательно, претензии по пово- 
ду отсутствия определенных товаров в мест- 
ных магазинах следует высказывать не 
заводам и не редакции, а руководству мест- 
ной торговли. Мы уже писали: предприя- 
тия не занимаются розничной продажей. 

Плюсы: дорожки практичны, доста- 
точно эффективны. 

Минус: довольно высокая цена. 
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Карбюратор 

бе» секретов регулировка 


в предыдущих статьях под таким 
названием инженер А. КУЛИКОВ рас- 
сказал о разборке и приведении в по- 
рядок трех основных частей «жигулев- 
ского» карбюратора — крышки (1986, 
№ 5), корпуса (№ 6) и корпуса дроссель- 
ных заслонок (№ 8). 

Сегодня — беседа о сборке и регули- 
ровке карбюратора вне автомобиля. 

Прежде всего готовим удобное и чистое 
рабочее место, чтобы исключить попада- 
ние в карбюратор грязи, которая может 
свести на нет всю нашу кропотливую 
работу. Так же совершенно чистыми 
должны быть приспособления, инстру- 
мент и, конечно, узлы и детали карбю- 
ратора. 

Сборку карбюраторов всех типов начинаем 
с корпуса дроссельных заслонок и корпуса. 
Скрепляем их винтами, предварительно со- 
единив тягу 20 (рис. 1, № 6*) с рычагом 
13 (рис. 1, № 8). Ролик 18 (рис. 1, № 6) дол- 
жен скользить по профилировнной поверхно- 
сти на кулачке, приводящем ускоритель- 
ный насос. Если ролик соскакивает с нее 
или кулачок торцом касается рычага 17, 
подгибаем соответствующим образом рычаг. 

Зацепив пружину 21 за рычаг 14 (рис. 1, 
№ 8), приступаем к проверке работы и регу- 
лировке этих частей карбюратора. 

Выворачиваем винт 26 (рис. 1, № 6) так, 
чтобы он не касался усика рычага 15 (рис. 1, 
№ 8). Проверяем частичное открытие дрос- 
сельной заслонки первичной камеры, когда 
наружный усик этого рычага касается ры- 
чага 14, но не поворачивает его. При этом 
зазор между нижней кромкой дроссельной 
заслонки и стенкой смесительной камеры 
должен быть 6±:0,1 мм у всех модифика- 
ций карбюраторов «2105» и «2107» или 
7±:0,1 мм у типов «2101», «2103» и «2106». 
Этот зазор очень важен, поскольку опре- 
деляет момент вступления в работу вторич- 
ной камеры карбюратора. Проверку удобно 
делать калибром, изготовленным согласно 
приводимому здесь рис. 1. 

Обеспечиваем зазор подгибанием наружно- 
го усика рычага 15 (у «Озона» рычаг 17, 
рис. 2, № 8 или усик рычага 7, рис. 3, № 8). 

Теперь проверяем полноту открытия этой 
дроссельной заслонки. Для этого надо повер- 
нуть рычаг 16 (в «Озоне» — 19, рис. 2, X" 8 
или Ь, рис. 3, Х® 8) до упора внутреннего уси- 
ка рычага 15 в прилив на корпусе дроссель- 
ных заслонок. При этом зазор между пло- 
скостью дроссельной заслонки и внууренней 
стенкой смесительной камеры должен быть 
13±0,5 мм у всех модификаций карбюра- 
торов «2105» и «2107» или 15±:0,5 мм у 
«2101», «2103» и «2106». Измерять зазор 
можно при помощи калибра, изготовленного 
согласно приведенному здесь рис. 2, а регули- 
ровать его — подгибанием внутреннего уси- 
ка рычага 15 (в «Озоне» — ему подобного). 
За'*гем проверяем полноту открытия дроссель- 
ной заслонки вторичной камеры. Для этого 


* Здесь и далее — ^ номер журнала, в котором 
опубликован рисунок. 


необходимо повернуть рычаг 16 до упора 
внутреннего усика рычага 15 в прилив на 
корпусе дроссельных заслонок. При этом за- 
зор между плоскостью дроссельной заслон- 
ки 6 и внутренней стенкой смесительной 
камеры должен быть 15±0,5 мм для всех 
модификаций карбюратора «2101». Измеря- 
ем его тем же калибром (см. приводимый 
здесь рис. 2). У этих карбюраторов зазор 
будет обеспечен, если полностью открывает- 
ся дроссельная заслонка первичной камеры. 

В карбюраторах «Озон» перед проверкой 
необходимо соединить шток 1 (рис. 2, Х» 6) с 
пальцем рычага 14 (рис. 2, № 8) и повернуть 
рычаг 13 на полный ход штока. Чтобы умень- 
шить усилие поворота рычага, можно снять 
возвратную пружину. Зазор между плоско- 
стью дроссельной заслонки вторичной каме- 
ры и внутренней стенкой смесительной каме- 
ры должен быть 15 ±0,5 мм у всех моди- 
фикаций «2103», «2105», «2106» или 17±0,5 
мм — у «2107». Он регулируется изменением 
длины штока после отворачивания контр- 
гайки. Если шток 1 ввернут во втулку до 
конца, а требуемый зазор установить не уда- 
ется, можно несколько укоротить его резь- 
бовую часть. 

После регулировки необходимо соединить 
шток с пальцем рычага, установить в канав- 
ку на пальце запорную шайбу, затянуть 
контргайку на штоке и поставить на место 
возвратную пружину рычага, если ее сни- 
мали. 

Помните, что и уменьшенное, и увели- 
ченное открытие дроссельных заслонок 
первичной и вторичной камер не дает 
возможности двигателю развивать пол- 
ную мощность. 

Далее проверяем работу ускоритель- 
ного насоса. Для этого надо налить в 
поплавковую камеру бензин (примерно 
до половины) и несколько раз резко по- 
вернуть рычаг 16 (рис. 1, Х 2 8; в «Озо- 
не» — 19, рис. 2, Х® 8), чтобы из распыли- 
тиля 6 (рис. 1, Х 2 6) вытекала ровная, 
сильная струйка бензина (его надо сли- 
вать в поставленную под карбюратор ба- 
ночку). Этой операцией мы заполняем 
полости ускорительного насоса и все его 
каналы. 

Если струя слабая — значит засорено 
выходное отверстие распылителя. Его на- 
до промыть в ацетоне и продуть сжатым 
воздухом. Здесь же проверяем состояние 
заглушки 33. Для этого плотно прижи- 
маем ее пальцем и резко несколько раз 
поворачиваем рычаг 16 (рис. 1, Х 2 8). Ес- 
ли бензин просачивается через заглушку, 
ее необходимо зачеканить. 

Негерметичность в этом месте является 
причиной провалов в работе двигателя 
при разгонах из-за обеднения горючей 
смеси. 

Далее определяем производительность 
ускорительного насоса. Для этого бензин, 
вытекший из распылителя за десять 
полных поворотов рычага 16 в подстав- 
ленную под карбюратор баночку, выли- 
ваем в мензурку с ценой деления 0,2 — 
0,5 см^ или собираем градуированным 
медицинским шприцем. Объем вытек- 
шего бензина должен составлять 5,26 — 
8,75 см^ у всех моделей карбюраторов, 
кроме 2101-1107010-11; 2101-107010- 

20 и 2103-1107010, для которых эта вели- 
чина равна 6,75 — 11,25 см"*. 

Если производительность насоса мень- 
ше нормы, надо еще раз промыть аце- 
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тоном и продуть сжатым воздухом рас- 
пылитель 6 (рис. 1, № 6), клапан 32 рас- 
пылителя, а также обратный клапан 
ускорительного насоса. 

Чтобы достичь наилучшей приемисто- 
сти автомобиля, можно увеличить произ- 
водительность ускорительного насоса до 
максимально допустимой величины. С 
этой целью на кончик регулировочного 
винта 14 наплавляют олово, как показано 
на приведенном здесь рис. 3. Если произ- 
водительность получилась больше допу- 
стимой, достаточно удалить надфилем 
часть олова, только осторожно, иначе при 
этом резко уменьшается производитель- 
ность. 

Кстати отметим, что, если напаянное 
олово полностью закроет отверстие пере- 
пускного жиклера ускорительного на- 
соса, производительность его будет при- 
мерно 12 — 14 см^ за десять полных пово- 
ротов рычага. Превышение допустимой 
величины приведет к переобогащению 
смеси и перерасходу топлива. 

Вместо винта с наплавленным оло- 
вом можно применить изготовленный по 
приведенному здесь рис. 4. Регулируют 
производительность осторожным под- 
пиливанием его кончика. 

Переходим теперь к установке крышки 
карбюратора. Чтобы предотвратить ее коро- 
бление, сначала затягиваем винты среднего 
ряда, а потом остальные. Следует помнить, 
что для нормальной работы балансирован- 
ных карбюраторов, к которым относятся 
и карбюраторы «жигулей», поплавковая 
камера должна быть герметична, а сооб- 
щаться с атмосферой только после воздуш- 
ного фильтра, что сделано с целью умень- 
шить влияние сопротивления загрязненного 
воздушного фильтра на состав смеси; в ба- 
лансированных карбюраторах сечение топ- 
ливных жиклеров делают несколько больше, 
и если поп-тавковая камера негерметична, 
увеличивается истечение топлива из них, что 
приводит к переобогащению смеси и к пере- 
расходу топлива. 

Теперь соединяем телескопическую тягу 
13 (рис. 1, >4 5) с трехплечим рычагом 25 
(рис. 1, 6) и проверяем работу пускового 

устройства. Для этого при полностью закры- 
той воздушной заслонке 4 (рис. 1, № 5) нада- 
вите пальцем на ее плоскость в сторону от- 
крытия. Она должна легко, без заеданий 
повернуться на весь ход телескопической 
тяги. 

Ес.ін ошушается сопротивление, значит 
из-за перекоса трехплечего рычага заедает 
телескопическая тяга. Не удается поправить 
рычаг на месте — надо снять его с карбюра- 
тора. 

Далее при закрытой воздушной заслонке 
нажимаем до упора на шток 12 пускового 
устройства и проверяем зазор между нижней 
кромкой воздушной заслонки и стенкой 
крышки карбюратора. Он должен составлять 
5 — 5,5 мм в карбюраторах 2101-1107010- 
20, 2105-1107010, 2105-1107010-10, 2105- 
1107010-20, 2107-1107010, 2107-1107010- 

10, 2107-1107010-20; 6,76 — 7,25 мм в 

карбюраторах 2101-1107010, 2101- 

1107010-02, 2101-1107010-03, 2103-1107010, 
2103-1107010-01, 2106-1107010. Измеряем 
его при помощи калибра, изготовленного 
согласно, приведенному здесь рис. 1, а регу- 
лируем винтом 19. (рис. 1, № 5), предвари- 
тельно отвернув пробку 20. 

После регулировки плотно заворачиваем 
пробку. При этом зазор между винтом 19 и 
пробкой 20 должен быть не менее 0,5 мм, 
что обеспечит герметичность пускового уст- 
ройства. 

Если этот зазор, а также зазор между 
воздушной заслонкой 4 и стенкой крыш- 
ки меньше, чем требуется, необходимо 
либо подогнуть тягу 14 (для этого пуско- 
вое устройство лучше снять с карбюрато- 
ра), либо подпилить регулировочный 
винт со стороны диафрагмы 18. Увели- 
ченный зазор между воздушной заслон- 
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сж { гт^нкой крышки затрудняет пуск 
^*г^і ’г 'Я, особенно в холодное время, из- 
ж Т-гінения смеси. Уменьшение зазо- 
л і-*т-ет работу двигателя на повышен- 
: :с-?ротах во время прогрева, 
с -езс проверяем величину открытия 
^ ізё.тьной заслонки первичной камеры 
т V ~'::лностью закрытой воздушной за- 
-хе. Зазор между верхней кромкой 
-Г - гельной заслонки и стенкой смеси- 

— камеры должен быть: 0,7 — 

• <м в карбюраторах 2105-1107010, 

1107010-10, 2105-1107010-200; 

0,85 мм в карбюраторах 2101- 
_С'010, 2101-1107010-02, 2101- 

"010-03; 0,8 — 0,9 в карбюраторах 
2І«:4-1107010, 2103-1107010-01, 2106- 
о::"010; 0,85 — 0,9 мм в карбюраторах 
:і:"-1107010, 2107-1107010-10, 2107- 

; "010-20; 1,2 — 1,3 мм в карбюрато- 
т.1 2101-1107010-11, 2101-1107010-20. 

Лід проверки удобен калибр, изготовлен- 
'ШтЛ согласно приведенному здесь рис. 5, 
а равен максимальному зазору для 
ж хіхретного карбюратора. Регулируем зазор 
хи-гжбанием тяги 20 (рис. 1, № 6). Умень- 
■егиа этого зазора затрудняет пуск двига- 
-’ііл «з-за обеднения смеси, при увеличе- 
зи . — двигатель работает на повышенных 
«сроках во время прогрева. 

Далее проверяем работу пневмоприво- 
дроссельной заслонки вторичной ка- 
і-гры в карбюраторах «Озон». В исход- 
=: м положении дроссельные заслонки 
'Іеих камер до.:^жны быть полностью 
акрыты, а рычаги 13 и 14 (рис. 2, № 8) 
^прикасаться под действием пружины 
г Перемещая шток 1 (рис. 2, № 6) пнев- 
юкамеры вверх до упора, сжимаем пру- 
жину 10 (рис. 2, № 6) или 6 (рис. 2, № 8). 
-ри этом дроссельная заслонка вторич- » 
?эй камеры не должна приоткрываться. 
Затем, не отпуская шток, поворачиваем 
гычаг 19 сначала до соприкосновения 
наружного усика рычага 17 с рычагом 
16, а затем и ^о упора. Одновременно 
: поворотом рычага 16 под действием 
закрученной пружины 6 должна начать 
приоткрываться дроссельная заслонка 

9. В предельном случае заслонки первич- 
ной и вторичной камер должны быть 
полностью открыты. 

Затем, удерживая шток, медленно отпуска- 
ем рычаг 19 и следим за последоательно- 
стью закрытия заслонок: сначала должна 
полностью зарыться заслонка 9, а потом — 

10. Важно, ^тобы между рычагом 13 и 
пальцем рычага 16 контакт сохранялся до 
тех пор, пока зас.тонка 9 полностью не закро- 
ется. 

Возможно «зависание» или заедание рыча- 
га 16. Причины: в первом случае — потеря 
упругости его возвратной пружины, во вто- 
ром — перекос его самого (у него большое 
посадочное отверстие и малая толщина). 

Чтобы надежно и полностью закрыва- 
.чась заслонка вторичной камеры, можно 
сделать следующее: 

. — заменить втулку 3 (рис. 2, № 8) 
и шайбу 4, как указано ранее («За 
рулем», № 8); 

' изменить точку крепления возврат- 
ной пружин^ рычага 16 на корпусе кар- 
бюратора, используя резьбовое отверстие 
для винта, крепящего трехплечий ры- 
чаг, при этом штатный винт М5 заменить 
винтом М5х25 с контргайкой, которая и 
будет крепить трехплечий рычаг; 

— надеть на штатную возвратную пру- 
жину вторую, большего внутреннего ди- 
аметра, желательно с противоположным 
направлением витков; наружный диа- 
метр этой пружины не должен превы- 
шать 9 мм, чтобы она не задевала рыча- 
ги при открытии дроссельных заслонок; 

— изготовить из стали толщиной око- 
ло 1 мм Г-образный кронштейн и закре- 


Рис. 1. Калибр для проверки зазора при частич- 
ном открытии дроссельной заслонки первич- 
ной камеры и открытии воздушной заслонки. 


Д, мм 

сі, мм 

Модель 

карбюратора 


5, 2-0-1* 

2105-1107020, 

2105-1107010-10, 

2105-1107010-20, 

2107-1107010, 

2107-1107010-10, 

2107-1107010-20 

7,1 -0-1 

2101-1107010-11 

7, 7 -0.1 

5 2-0.16 

2101-1107010-20 

7,7”0Л 

7,1 -0.1 

2101-1107010, 

2101-1107010-02, 

2101-1107010-03, 

2103-1107010, 

2103-1107010-01, 

2106-1107010 


Рис. 2. Калибр для проверки зазора при пол- 
ном открытии дроссельных заслонок. 


Д1 , мм 

Д2, мм 

Модель 

карбюратора 

13-0,12 

15-0.12 

2105-1107010, 

2105-1107010-10, 

2105-1107010-20 

13~.0,12 

17-0,12 

2107-1107010, 

2107-1107010-20 

15-0.12 

15-0,12 

2101-1107010, 

2101-1107010-02, 

2101-1107010-03, 

2101-1107010-11, 

2101-1107010-20, 

2103-1107010, 

2103-1107010-01, 

2106-1107010 







Рисл. 3. Регулировочный винт с наплавлен- 
ным оловом (затушеваио|. 


Рис. 4. Регулировочный винт ускорительного 
насоса. 


Рис. 5. Калибр для проверки открытия дрос- 
сельной заслонки пусковым устройством. 

Рис. 6. Пружина. Материал: проволока 
ГОСТ 9389-75, п-20, Дс = 4,3-*®'”, занево- 
лить в холодном состоянии. 



пить его на корпусе пневмокамеры, за- 
менив ближайший к рычагу 16 винт 
винтом М15ХІ8 с контргайкой; за этот 
кронштейн и зацепить пружину; 

— заменить штатную возвратную пру- 
жину новой, изготовленной согласно при- 
веденному здесь рис. 6. 

Без замены втулки 3 и шайбы 4 необ- 
ходимое усилие возвратной пружины для 
надежного и полного закрытия дроссель- 
ной заслонки 9 должно быть около 4 кгс 
при полном повороте рычага 16. Однако 
при таком большом усилии неизбежен 
быстрый износ стенок отверстий для их 
осей в корпусе дроссельных заслонок. 

Добиться полного закрытия сначала 
вторичной, а потом первичной заслонок 
указанными или другими способами 
надо обязательно, поскольку нечеткая 
работа пневмопривода влечет перерасход 
топлива. 

Внешне неполное закрытие дроссель- 
ной заслонки вторичной камеры прояв- 
ляется на автомобиле так: при отпущен- 
ной педали происходит лишь слабое тор- 
можение двигателем. 

На карбюраторе «Озон» с системой «Кас- 
кад» надо установить правильное положе- 
ние микропереключателя 9 (рис. 3, 7^ 8) на 


кронштейн», поворачивая рычаг 8 в преде- 
лах свобод і-и го хода между ним и наруж- 
ным усиком рычага 7. При крайнем левом 
положении рычага контакты микропере- 
ключателя должны быть замкнуты, а при 
крайнем правом — разомкнуты. Это поло- 
жение регулируют микропереключателем 
после ослабления крепящих его винтов, а 
контролируют тестером или лампочкой с 
источником питания, подключенными к вы- 
водам микропереключателя. После регули- 
ровки надежно затягиваем винты, крепя- 
щие микропереключатель. Неправильное по- 
ложение его может привести к циклическо- 
му уменьшению и увеличению оборотов дви- 
гателя при работе на холостом ходу или 
к несрабатыванию клапана ЭПХХ. 

Наконец, вворачиваем винт 26 (рис. 1, № 6) 
до касания с усиком рычага 15 (рис. 1, 8) 

и поворачиваем его еще на два — два с по- 
ловиной оборота. Осторожно, не прилагая 
больших усилий, вворачиваем винт 10 до 
упора, а затем выворачиваем его на три с 
половиной — четыре оборота. 

В карбюраторе «Озон» осторожно ввора- 
чиваем до упора винты 21 и 25 (рис. 2, №8), 
затем первый выворачиваем на четыре с 
половиной — пять оборотов, а второй — на 
три с половиной — четыре оборота. 

На этом сборку и регулировку карбю- 
ратора до установки его на двигатель 
можно считать законченными. 
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РЕГУЛИРУЕМ 

стояночный 

ТОРМОЗ 

«МОСКВИЧА» 

Правилами движения запрещена эксплуа-* 
тация легковых автомобилей» если механизм 
стояночного тормоза не обеспечивает непод- 
вижность снаряженной машины на подъеме 
(спуске) с уклоном 23%. Рукоятка привода 
при этом, как говорит заводская инструкция 
на «Москвич — 2140» и его модификации, 
должна перемещаться не более чем на восемь 
щелчков фиксирующей собачки. В процессе 
эксплуатации из-за вытяжения тросов при- 
вода (особенно новых) и естественного из- 
носа накладок на тормозных колодках ход 
рукоятки постепенно увеличивается и в конце 
концов даже при поднимании ее до упора 
стояночный тормоз не действует. 

Как восстановить его? 

Ставим автомобиль на осмотровую канаву 
или эстакаду и под его днищем натягиваем 
тросы привода стояночного тормоза до тех 
пор, пока ход рукоятки не уменьшится до 
шести щелчков собачки. Для этого отвора- 
чиваем контровочные гайки на наконечни- 
ках обоих тросов (фото 1) и заворачиваем 
регулировочные гайки примерно одинаково, 
чтобы уравнитель (плашса, в которую входят 
наконечники тросов) сохранил перпендику- 
лярное положение относительно продольной 
оси автомобиля. 

Убеждаемся, что тросы не перетянуты, 
о чем судим по свободному вращению вы- 
вешенных задних колес или по тому, что 
при пробной поездке тормозные барабаны 
не нагреваются. 

Бели при нормальном ходе рукоятки эф- 
фективность действия стояночного тормоза 
все же низка (велик износ накладок на колод- 
ках), почти полностью ослабляем натяжение 
тросов и снимаем барабан, поддев его отверт- 
кой (фото 2) или монтажной лопаткой через 
серповидный вырез в ступице. 

В том случае, когда он снимается с 
трудом, вворачиваем два подходящих винта в 
отверстия на барабане (фото 3), которые, 
упираясь во фланец ступицы, стягивают 
барабан. 

Отворачиваем ключом контровочную гай- 
ку на регулировочной эксцентриковой втул- 
ке (фото 4). Надеваем тормозной барабан и 
через отверстие в нем отверткой поворачи- 
ваем регулировочный винт (по ходу часо- 
вой стрелки на левом колесе, против — на 
правом), приближая таким образом разжим- 
ной рычаг к ободу барабана (фото 5). Одно- 
временно левой рукой натягиваем и отпуска- 
ем трос, проверяя этим ход разжимного 
рычага. 

Если трос не перемещается или заедает в 
трубке, приваренной к тормозному щиту, 
снимаем рычаг с троса (фото 6), вытаскиваем 
трос из трубки (фото 7) и прочищаем труб- 
ку (в ней скапливается грязь, песок и др.). 

Когда регулировочным винтом не удается 
достаточно близко подвести разжимной ры- 
чаг к ободу колодки (барабану) из-за силь- 
ного износа накладок, отводим переднюю 
колодку, отсоединив от нее стяжную пру- 
жину (фото 8), а распорную планку пере- 
ворачиваем на 180° в горизонтальной плоско- 
сти. При этом насечки на боковой поверхно- 
сти планки (две — на правом колесе, три — 
на левом) будут обращены к тормозному 
щиту (фото 9, планка до поворота). 

Теперь ставим на место все снятые детали. 
Самая трудная и травмоопасная операция 
здесь — завести крючок натяжной пружи- 
ны в отверстие на передней колодке. Проще 
всего применить для этого стержень, заточен- 
ный наподобие шила (фото 10). 
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Щитки 
для крыльев 
« Запорожца» 

Несколько предприятий в стране осво- 
цж и выпускают предохранительные 
ЛА ТКИ, монтируемые в арках передних 
«москвичей» и «жигулей» мно- 
-жх моделей. Существуют самодельные 
сестру кции подобных принадлежностей 
і хдл «Волги» ГАЗ — 24. До последнего 
іэемени считали, что кузова «запорож- 
в дополнительной защите такого 
>7 21 не нуждаются. Владимирский ав- 
толюбитель Ф. КАСАТКИН изготовил и 
іэоверил на своем ЗАЗ — 968М предо- 
і^нительные щитки, которые, по его 
кяениюу целесообразно ставить на маши- 
*т с первых дней эксплуатации. 

Сама полость за передним крылом 
• запорожца» невелика, ее конфигура- 
ция — узкий, уходящий наверх канал 
'зздает определенные трудности для 
•чистки, там скапливается грязь, задер- 
живается влага и в конце концов начи- 
нается не видимая глазу коррозия крыла 
і стенки багажного отсека. Тщательно 
громыть каждую полость над левым 
I правым колесами удается не всегда, 

1 потому лучше защитить ее. 

Дополнительные щитки для своего ав- 
тюмобиля я изготовил из листа обыч- 
ного оцинкованного кровельного железа 
толщиной 0,7 — 0,8 мм. Эскиз заготовки 
для правого щитк^ показан на рис. 1, 
левый щиток симметричен изображенно- 
му. Порядок изготовления и монтажа 
таков. 

От стандартного листа железа отре- 
заем полосу шириной 300 и длиной 1170 
мм. На длинных сторонах заготовки де- 
лаем надрезы 1 — С и 12 — 15, сверлим 
отверстия 8, 9, 16, 21 и 23. Край листа 
по пунктирной (на рисунке) линии 10 


отгибаем вниз на угол приблизительно 
45°, считая, что заготовка лежит к нам 
верхней стороной. Край заготовки от тор- 
ца до надреза 15 на участке, обозначен- 
ном сплошной линией, загибаем полно- 
стью до соприкосновения с листом. Здесь 
получится как бы усиленный участок. 
Согнув щиток примерно по форме ко- 
лесной ниши, вставляем его под крыло 
и через два отверстия 16 прикрепляем 
к двум болтам, крепящим нижнюю пет- 
лю двери. Подбивая края щитка дере- 
вянным молотком, чтобы он принял 
контуры сопрягаемых с ним кузовных 
деталей, подгоняем отверстие 9 к болту 
крепления бампера и закрепляем перед- 
ний конец щитка на нем. 

Согласно рис. 2 от центра отверстия 
для крепления к брызговику верхне- 
го конца амортизатора размечаем и свер- 
лим отверстие 1 в брызговике, а через 
него — отверстие 11 (см. рис. 1) в щитке. 
Соединяем обе детали болтом диамет- 
ром 6 мм, снабдив его подходящими 
шайбами и гайкой. Через отверстия 8 и 
23 сверлим отверстия 7 и 22 в согнув- 
шихся при монтаже щитка надрезанных 
краях. Через полученные пары отвер- 
стий скрепляем согнутый щиток под- 
ходящими винтами диаметром 4 мм или 
заклепками, придавая тем самым щитку 
необходимые форму и жесткость. После 
этой операции можно снять щиток, при- 
крепить к нему по периметру скобка- 
ми из проволоки полоски мягкой рези- 
ны шириной 40 мм, а к задней части — 
резиновый фартук 19 при помощи трех 
винтов М4 и тонкой стальной накладки, 
сделанной по месту. 

Перед окончательной установкой пщт- 
ка в колесную нишу ее следует тщатель- 
но вымыть, просушить, восстановить би- 
тч'мное антикоррозионное покрытие на 
всех кузовных деталях, которые будут 
скрыты от визуального контроля. После 
установки щитка полезно обработать ма- 
стикой и его. Чтобы фартук при движе- 
нии автомобиля не терся о колесо и не 
оборвался, через отверстие 20 прикрепля- 
ем его к нижней кромке брызговика, 
предварительно просверлив в нем отвер- 
стие под крепежную деталь. Это может 
быть самонарезающий винт или обычный 
М5 с шайбами и гайкой. 
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Рис. 1. Эскиз правого щитка для передней колесной ниши 
«Запорожца» (левый симметричен): 1, 2, 3, 4, 5, 6, 12, 13, 
14, 15 — надрезы; 7, 8, 20, 21, 22, 23 — отверстия диамет- 
ром 5 мм; 9, 16 — отверстия диаметром 10 мм; 10 — 
линия отгиба края заготовки на угол 45°; 11 — отверстие 
диаметром 7 мм; 17 — щиток; 18 — дополнительная 
накладка; 19 — резиновый фартук. 


Рис. 2. Разметка отверстия для крепления щитка к брыз- 
говику: 1 — просверливаемое отверстие в правом брыз- 
говике (в левом — симметрично); 2 — отверстие для 
г:>епления верхнего конца амортизатора. 



ППКПРМ НР МРППЧк 




Когда однажды осенним утром вме- 
сто грязных луж и мокрого асфальта 
под ногами хрустнет ледок, сердце 
автомобилиста дает сбой, как мотор 
при резком обеднении смеси — все, 
пришел конец поездкам, надо ставить 
автомобиль на прикол до будущей 
весны. 

Тем, у кого нет гаража, в обычное 
ненастье возиться с машиной на улице, 
конечно, не хочется и отправляют 
ее частенько на покой, не подготовив 
к длительному хранению. А по окон- 
чании зимы, с трудом отмыв скопив- 
шуюся на кузове грязь, приходят в 
отчаянье, обнаружив язвы и следы 
ржавчины на недавно сверкавших 
лаком панелях. И уж совсем стано- 
вится плохо, когда вместо чистого 
голоса работающего мотора слышат в 
нем новые, пугающие своей неблаго- 
звучностью ноты. 

К сожалению, каждой весной при- 
ходится видеть такие сцены на город- 
ских стоянках, во дворах, в переул- 
ках, и каждый раз слышать крепкие 
слова самокритики и клятвы — ни- 
когда больше не позволять себе этого. 
Что там говорить, нанесенный ущерб 
несоизмерим с теми затратами труда 
и консервирующих средств, на кото- 
рые несколькими месяцами назад надо 
было пойти. 

Почему же учимся мы на своем 
таком горьком опыте! Ведь и инструк- 
ция и разум подсказывают: к зимне- 
му испытанию на коррозионную стой- 
кость машину надо готовить. Конечно, 
и краска, и декоративный хром ныне 
довольно прочные, но не настолько, 
чтобы безболезненно переносить аг- 
рессивное действие далеко не чистого 
городского воздуха, дождя, снега и 
льда, оттепёли и мороза. Помочь ма- 
шине выстоять — наша обязанность. 
И надо-то немного. Нанести какой- 
либо «Автоконсервант кузова», выпу- 
скаемый промышленностью, который 
защитит краску и хром, и натянуть 
тент так, чтобы не терся о машину. 

Чтобы влага, содержащаяся в возду- 
хе, не попадала внутрь двигателя, 
плотно закроем вход в воздушный 
фильтр и выход из глушителя проб- 
ками из пропитанной маслом тряпки, 
а предварительно в цилиндры через 
свечные отверстия зальем Ло 30 — 
50 см^ моторного масла, которое по- 
кроет зеркало цилиндров, когда повер- 
нете рукояткой или стартером колен- 
чатый вал. 

Если хотите разгрузить пружины и 
рессоры подвески колес, козелки под 
кузов надо ставить таи, чтобы они 
обеспечивали плоскостность днища 
кузова, иначе оно может необратимо 
деформироваться, и тогда окажется 
перекошенным весь кузов, такие слу- 
чаи бывают. 

Надеемся, что наше напоминание о 
своевременной, в хорошую погоду 
подготовке машины к зимней стоянке 
учтут забывчивые и неопытные (пока) 
автолюбители. 

Отдел эксплуатации и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 
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для ВАС И ВАШЕЙ МАШИНЫ 


НОВЫЙ 

ВОЗДУШНЫЙ ФИЛЬТР 
ря «ВОЛГИ» 

Долговечность цилиндров, поршней и 
поршневых колец в значительной мере 
зависит от качества очистки воздуха, 
поступаюш,его в двигатель. Да и безотказ- 
ность карбюратора прямо связана с этим. 
А обеспечивает очистку, как известно, 
воздушный фильтр, который установлен 
перед впускным трактом. 

Легковые автомобили ГАЗ — 24 «Вол- 
га» комплектуются так называемыми 
инерционно-масляными воздухоочисти- 
телями. В них степень очистки воздуха 
от пы;іи зависит от скорости потока, 
иными словами — от режима работы 
двигателя. При невысоких оборотах и на 
холостом ходу она составляет лишь 95 — 
96%. Это значит, что из каждых 100 г 
пыли, поступившей в воздухоочиститель, 
4 — 5 г проникает в цилиндры двигателя. 
Обслуживать такой воздухоочиститель 
полагается через каждые 6,0 — 6,5 тысячи 
километров пробега, а при езде по пыль- 
ным дорогам — через день или даже 
ежедневно. Работа эта трудоемкая и 
неприятная: из поддона нужно удалить 
старое масло, отстой и отложения на 
стенках, а капроновую путанку фильт- 
рующ;его элемента промыть до полного 
удаления грязи. Нельзя сбрасывать со 
счетов и то, что для промывки расхо- 
дуется бензин, а поддон требуется за- 
полнять свежим моторным маслом. Все 
эти недостатки ^могут быть устранены 
•применением воздухоочистителей сухого 
типа (без масляной ванны), фильтру- 
ющие элементы которых сделаны из по- 
ристого картона или нетканого филь- 
тровального материала. 

Основываясь на этом, специалисты 
НАМИ разработали для ГАЗ — 24 новый, 
высокоэффективный фильтрующий эле- 
мент марки ФЭС-24 (показан на рисунке). 
Он состоит из перфорированного метал- 
лического каркаса, на котором при помо- 
щи ленточного хомута закреплен мешок 
из синтетического нетканого фильтро- 
вального материала марки ЭФА. Этот 
материал представляет собой смесь раз- 
ных по толщине и химическому соста- 
ву синтетических волокон, образующих 
слои переменной пористости. Для потре- 
бителя важно, что переход на примене- 
ние нового фильтра не связан с какими- 
либо конструктивными переделками: 
ФЭС-24 просто устанавливают в корпус 
инерционно-масляного очистителя вместо 
штатного фильтрующего элемента из 
капроновой путанки, а для уплотнения 
по разъему используют прежнюю рези- 
новую прокладку. Разумеется, масло в 
поддон воздухоочистителя не заливают. 

Новый очиститель воздуха был всесто- 
ронне испытан в лабораторных и эксплу- 
атационных условиях. Результаты пока- 
зали, что он находится на уровне 
лучших современных аналогов (отече- 
ственных и зарубежных). Эффективность 
очистки воздуха от пыли у него не ме- 
нее 99,6%, причем она не зависит от 
режима работы двигателя. Таким обра- 


зом, через сухой фильтр в двигатель про- 
никает примерно в десять раз меньше 
пыли, чем через обычный, инерционно-і 
масляный. Гарантированный пробег 
ФЭС-24 до загрязнения составляет 25 ты- 
сяч километров. Это значит, что такой 
ресурс фильтра обеспечен даже при езде 
в условиях повышенной запыленности. 
Перечисленные качества можно проил- 
люстрировать несколькими цифрами. Со- 
противление потоку воздуха у совершен- 
но чистого фильтра ФЭС-24 составляет 
1,7 кПа, у полностью загрязненного — 
4,9 кПа. После пробега 25 — 30 тысяч 
километров в нормальных условиях (до- 
роги с твердым покрытием) этот показа- 
тель в среднем был равен 2,5 кПа. Харак- 
терно, что в таком состоянии эффектив- 
ность фильтрующего элемента даже 
выше, чем у свежего, и достигает 
99,9%. Однако дальнейшее загрязнение 
«мешка» происходит более интенсивно, 
поскольку его пылеемкость уже невелика. 

Отсюда следует, что, имея в виду опре- 
деленный запас по ресурсу, через 25 — 
30 тысяч километров пробега нужно 
ставить чистый фильтрующий элемент. 
Но это вовсе не значит, что нужно поку- 
пать новый: вполне достаточно чисто вы- 
стирать пропитавшийся пылью мешок, 
придерживаясь следующих рекоменда- 
ций. Нетканый материал шторы очень 
нежен, поэтому снимать мешок с карка- 
са не следует (хотя сделать это нетрудно, 
ослабив стяжной хомут). Для мытья 
потребуется горячая вода (примерно 
-|-50° С), в которой растворен обычный 
синтетический стиральный порошок 
(10 — 15 г на литр воды). Стирать следу- 
ет осторожно, иначе легко можно по- 
вредить ткань или вызвать ее расслое- 
ние. Затем элемент нужно хорошо про- 
полоскать в чистой воде и высушить при 
температуре не выше -|-80° С. После стир- 
ки первоначальная характеристика 
фильтра восстанавливается практически 
полностью. Повторять эту операцию 
можно до десяти раз (понятно, если ма- 
териал не имеет повреждений), то .есть 
один фильтрующий элемент может про- 
служить до капитального ремонта дви- 
гателя и даже более. 

Элементы ФЭС-24 будут поступать в 
продажу в группе товаров дополнитель- 
ного оснащения автомобиля. К выпуску 
их приступает ПО «Химпром». Торгую- 
щим организациям будет направлена 
опытно-промышленная партия фильтров, 
а в 1987 году объем производства должен 
составить 500 тысяч. 

. И. РУЗАЕВ, 
В. РЫБАКОВ, 
инженеры 
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Фильтрующий элемент ФЭС-24: 1 — перфо- 
рированный металлический каркас; 2 — филь- 
трующий мешок из синтетического неткано- 
го материала; 3 — стяжной хомут; 4 — про- 
кладка. 


• КОЛОНКА ДЛЯ НОВИЧКА ф 


Вернемся к начальному этапу проверки 
системы зажигания, которая была темой 
нашей беседы в июньском номере жур- 
нала. Первая операция имела целью уста- 
новить, вырабатываются ли вообще высо- 
ковольтные импульсы в системе, подаются 
ли они от катушки в цепь высокого на- 
пряжения. В дальнейшем мы подробно 
рассматривали вариант, когда их нет. Но 
вспомним, что в случае, если они есть, за 
первой операцией сразу же следовала вто- 
рая, которая позволяла оценить исправ- 
ность цепи высокого напряжения от ка- 
тушки к свечам. Заключалась она в том, 
что свечные наконечники высоковольтных 
проводов проверялись «на искру». Понят- 
но, что если от этих наконечников бьют 
на «массу» такие же искры, что и от прово- 
да, непосредственно идущего от катушки 
зажигания, то предмета разговора, в об- 
щем, нет: система исправна. Ну, а если во 
втором тесте искры «вялые» или их совсем 
нет? Это мы и рассмотрим, благо обследу- 
емых деталей немного. 

КРЫШКА РАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ 

Каждый очередной импульс высокого 
напряжения дважды проходит через стен- 
ку крышки. Путь его таков: провод от ка- 
тушки зажигания — центральный вывод 
крышки — подпружиненный графитовый 
контакт под этим выводом с внутренней 
стороны крышки — токоразносная пласти- 
на бегунка (ротора) — небольшой воз- 
душный зазор между этой пластиной и со- 
ответствующим боковым выводом крыш- 
ки — боковой вывод — провод на свечу. 
Основная неприятность на этом пути — 
возможность утечки тока, пробоя на «мас- 
су». Причиной обычно является наличие 
грязи и влаги на стенках крышки; ните- 
видный след от такого поверхностного 
пробоя вполне различим при вниматель- 
ном осмотре. В этом случае чаще всего до- 
стато-но хорошо вымыть и высушить де- 
таль, чтобы восстановились ее изоляцион- 
ные свойства. Хуже, если пробой соче- 
тается с появлением трещины в карболи- 
товом корпусе крышки. Страшна не сама 
трещина, а ”о. что скопившаяся в ней грязь 
образовалв трудноудалимый токопрово- 
дящий мостик. 

Выход здесв один; острым ножом, 
шилом, ножозо^*-ым полотном или дру- 
гим подходящим инструментом нужно 
разделать треши-у до полной очистки. 
Зачастую нет нужд=і обрабатывать трещи- 
ну по всей ее протяженности, достаточно 
прервать этот мостик на длине одного- 
двух сантиметров. Образовавшийся про- 
пил следует заполнить каким-либо изоли- 
рующим материалом. Годится эпоксидный 
или любой универсальный клей, а если его 
нет, придется прибегнуть к своего рода 
пайке. Для этого нужен разогретый метал- 
лический предмет (самое примитивное ре- 
шение — греть спичками кончик ножа), 
которым, словно паяльником, плавят и 
заталкивают в подготовленную щель ку- 
сочки термопластичной синтетики — поли- 
этилена, капрона и т. п. В наше время 
подобный материал всегда есть под ру- 
кой: пакеты, леска, в крайнем случае — 
капроновая путанка из воздушного филь'^- 
ра. Если ремонт сделан аккуратно, крыш- 
ка будет служить не хуже новой. 

Часто утечка тока высокого напряже- 
ния бывает спровоцирована тем, что изо- 
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ляционный резиновый колпачок на цент- 
ральном выводе крышки потрескался от 
времени, а в трещину набилась грязь, от- 
крывая путь току на поверхность крышки, 
которая, в свою очередь, тоже не блещет 
чистотой. В тако/л случае обычно можно 
обойтись тем, что негодный колпачок уда- 
лить, а крышку, вьівод и провод хоро- 
шенько очистить. После этого мотор зара- 
ботает. Но для нормальной эксплуатации 
нужен новый колпачок. Не обязательно 
фирменный: подойдет полиэтиленовая бу- 
тылочная пробка (в ее донышке делают 
отверстие для провода) или что-либо по- 
добное. Здесь есть простор для выдумки. 

Стоит заметить, что мы намеренно 
говорили только о пробое крышки на 
«массу», чтобы не уклоняться от нашей 
основной темы, связанной с внезапной и 
полной остановкой двигателя. Но пробой 
может произойти также между централь- 
ным и боковым выводами, вообще между 
любыми соседними. При этом двигатель 
не обязательно заглохнет, но и работой 
это назвать трудно: какой-то цилиндр 
«молчит», в друголл происходят обрат- 
ные вспышки и т. п. Способы ремонта в 
этом случае не отличаются от описанных 
выше. 

Наконец, в крышке возможен еще один 
дефект: повреждение и разрушение под- 
пружиненного графитового контакта, сое- 
диняющего центральный вывод с токо- 
разносной пластиной бегунка. Дело это 
вполне поправимо, если найти большую 
круглую батарейку от карманного фонаря. 
Извлеченный из нее графитовый стер- 
жень дает возможность сделать «уголек» 
нужного размера (вырезать, выстрогать). 

БЕГУНОК РАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ 

Собственно, речь пойдет о «жигулев- 
ском» бегунке, поскольку в распредели- 
телях «москвичей», «запорожцев», «волг» 
с этой деталью практически ничего не 
случается. Разве что ослабнет пластинча- 
тая пружина, обеспечивающая натяг при 
посадке бегунка на’ валик, но ее можно 
подогнуть, а если отломалась — подло- 
жить на ее место плоский кусочек резины. 

«Жигулевский» бегунок изредка проби- 
вается электрическим разрядом так же, 
как и крышка. Соответственно и способы 
его ремо-’^а в этом случае такие же. Но 
есть у -е^с другая особенность, а именно 
та, что в “окооазносной пластине смон- 
тирован резг-с^ор для подавления радио- 
помех, ко“ср& й лАОжет выйти из строя. 
Поврежде-г-е е'с внешне обычно не за- 
метно, хо’я -3 пути высоковольтных им- 
пульсов к све-зм появляется серьезная 
помеха. Прозес-га свечных проводов «на 
искру» показывае'; искра есть, но очень 
слабая. Простей^_ий выход таков. Закоро- 
тите резистор ©“резком проволоки. Ее 
свертывают наподобие канцелярской 
скрепки по длине резистора и эту «деталь» 
заталкивают в щель рядом с резистором 
так, чтобы она касалась обоих концов 
токоразносной пластины. Можно приду- 
мать множество других способов, напри- 
мер, удалить резистор и поставить на его 
место подходящий по размеру метал- 
лический предмет. Во всех случаях важ- 
но одно: «времянка» должна быть встав- 
лена прочно, чтобы не выскочить во вре- 
мя работы мотора и не повредить при 
этом крышку распределителя. 
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ЧЕМУ РАВЕН Сх! 

«Сейчас, когда речь идет о новых моделях 
автомобилей, часто при оценке их аэродина- 
мических качеств упоминают коэффициент 
лобового сопротивления, — пишет А. Моеков- 
кин из Ставрополя. — Хотелось бы узнать его 
значение для отечественных легковых моде- 
лей, а также познакомиться с литературой 
по аэродинамике автомобиля». 

Значения коэффициента лобового сопротив- 
ления (Сх) для некоторых отечественных лег- 
ковых моделей приведены в таблице. Сравни- 
вая их, надо иметь в виду, что они опреде- 
лены при испытаниях реальных автомобилей, а 
не их масштабных моделей, и величина Сх 
может колебаться в зависимости от условий 
проведения измерений. 

Что касается литературы по вопросам аэро- 
динамики автомобиля, то она по существу 
представлена лишь книгой Е. В. Михайловско- 
го «Аэродинамика автомобиля» (М., Машино- 
строение, 1973) и рядом журнальных статей, 
в том числе в № 4 «За рулем» 1983 года. 


Модель 

Год 

начала 

выпуска 

Величина 

Сх 

ГАЗ— 20 

1946 

0,46 

ЗИС— 110 

1946 

0,35 

«Москвич — 400» 

1947 

0,48 

ГАЗ— 21 

1956 

0,42 

«Звезда — 6»* 

1958 

0,20 

«Москвич — 407» 

1958 

0,44 

«Москвич — 423»"" 

1958 

0,45 

ГАЗ— 13 

1959 

0,5 

ГАЗ— 22** 

1962 

0,415 

ГАЗ— 24 

1968 

0,48 

ВАЗ— 2101 

1970 

0,46 

ЗАЗ— 968 

1971 

0,48 

ВАЗ— 2103 

1971 

0,45 

«Москвич — 21 40» 

1976 

0,41 

ВАЗ— 2105 

1980 

0,43 

ВАЗ— 2108 

1984 

0,38 

«Москвич — 21 41 ) 

1986 

0,35 


"Гоночный автомобиль. 

С кузовом «универсал». 

КТО МОЖЕТ УПРАВЛЯТЬ 
АВТОПОГРУЗЧИКОМ 


П. Гладюк из Киева, И. Овчаров из Дне- 
пропетровска, некоторые другие читатели 
спрашивают, какое удостоверение на право 
управления транспортным средством должно 
быть у водителя автопогрузчика. 

Автопогрузчики относятся к категории тех- 
нологического транспорта. В СССР, как прави- 
ло, применяются автопогрузчики с двигате- 
лями внутреннего сгорания отечественного 
производства и фирмы «Балканкар» НРБ. У 
них двигатели, ряд других агрегатов и уз- 
лов — применяемые для серийно выпускае- 
мых автомобилей. 

Квалификационной характеристикой про- 
фессии водителя автотранспорта (постановле- 
ние Госкомтруда СССР и ВЦСПС от 17 ав- 
густа 1976 г. № 235/18) предусмотрено, что 
водитель, имеющий удостоверение на управ- 
ление автотранспортными средствами кате- 
гории «В» или «С» (водитель ІІІ класса), впра- 
ве «управлять подъемным механизмом са- 
мосвала, крановой, насосной, холодильной 
установкой и другим специальным обору- 
дованием специализированных и специаль- 
ных автомобилей с соблюдением правил 
техники безопасности». К числу этих автомо- 
билей относятся и автопогрузчики. 


ГРЯЗЕЗАЩИТНЫЙ ФАРТУК 

О. Рыбаков из г. Павловска просит расска- 
зать о защитных фартуках, устанавливаемых 
под передним бампером спортсменами, 
какую они приносят пользу и могут ли их 
применять автолюбители. 

При движении по мокрой дороге грязь и 
брызги вылетают из-под передних колес, 
не только попадая на лобовое и боковые стек- 
ла, но и загрязняя фары и подфарники, что, 
несомненно, ухудшает видимость и снижает 
эффективность световых приборов. Чтобы 
предупредить это, и устанавливают непосред- 
ственно под передним бампером различные 
защитные устройства: фартуки, брызговики и 
т. п. (об одном из них «За рулем» рассказал 
в № 4 за 1980 год — «Защита от брызг»). При- 
менение подобных устройств полезно особен- 
но для тех автомобилей, у которых нет омы- 
вателя стекол фар. 

Как нам разъяснили в Главном управле- 
нии ГАИ МВД СССР, на легковых автомобилях, 
а также их модификациях, предназначенных 
для перевозки грузов, установка под перед- 
ним бампером защитных устройств допустима. 


РАДИО НА ВАЗ— 2108 

Н. Кустарев из г. Орла, В. Суслов из Ленин- 
града, некоторые другие читатели просят рас- 
сказать, как установить на ВАЗ — 2108 радио- 
приемник или магнитолу, которыми эти авто- 
мобили пока не комплектуются. 

Публикуем ответ специалистов «АвтоВАЗ- 
техобслуживания». 

На автомобилях семейства ВАЗ — 2108 кон- 
структивно предусмотрена установка радио- 
аппаратуры, по посадочно-присоединитель- 
ным размерам соответствующей международ- 
ным стандартам ДІЫ 75500 и ИСО 7736. На- 
пример, радиоприемника «Былина-209», маг- 
нитолы «Былина-21 1 » производства муромско- 
го радиозавода, радиоприемника «Круиз- 
201 », производимого в Ленинграде, магнито- 
лы «Гроднр-208» производства гродненского 
завода автомагнитол, а также антенны 
15.7903 производства завода «Автоарматура» 
(г. Ленинград). 

Радиоприемник или магнитолу монтируют 
по инструкциям, прилагаемым к ним радио- 
заводами. Антенну устанавливают таким об- 
разом. 

Размечают и сверлят на левом крыле ав- 
томобиля отверстие диаметром 14 мм соглас- 
но рис. 1 и защищают его края антикорро- 
зионным составом или эмалью. Снимают с 
антенны верхние детали крепления (рис. 2), 
пропускают верхний конец ее снизу через 
отверстие в крыле и фиксируют корпус ан- 
тенны в кронштейне втулкой 2108 — 7903054 
(до пускается применение уплотнительной 
втулки типа 2101-3724118). Закрепляют антен- 
ну на крыле снятыми ранее деталями. Сни- 
мают заглушку с отверстия на левом брыз- 
говике (см. рис. 2), пропускают через него 
кабель антенны, устанавливают в отверстие 
уплотнитель и прокладывают кабель к месту 
установки радиоприемника. 



Рис. 2. Установка антенны: 1 — крыло; 2 — гай- 
ка; 3 — уравнительная головка; 4 — проклад- 
ка; 5 — пружинная шайба; 6 — уплотнитель 
кабеля; 7 — кабель антенны; 8 — кронштейн; 
9 ^ втулка 2108-7903054. 
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Ответы на задачи, помещенные на 
стр. 21. 

Правильные ответы — 2, 4, 8, 9, 13, 
15, 16, 18. 

I. В общем случае предупреждаю- 
щие знаки устанавливаются вне на- 
селенных пунктов за 150 — 300 метров 
до начала опасного участка дороги. 
При необходимости от этого порядка 
можно отступить, указав действитель- 
ное расстояние вот такой табличкой 
♦ Расстояние до объекта» (пункт 4.1.2). 

II. Перед поворотом крайнее пра- 
вое положение на проезжей части на- 
до занять обязательно, а при самом 
маневре держаться ближе к право- 
му краю по возможности (пункт 
11.5). 

III. На перекрестке равнозначных 
дорог все водители безрельсовых 
транспортных средств, в том числе и 
двухколесных, должны руководство- 
ваться «правилом правой руки». По- 
этому первыми проезжают перекре- 
сток водитель легкового автомобиля и 
велосипедист (пункт 15.2). 

IV. В этой ситуации знак, предписы- 
вающий движение направо, в соответ- 
ствии с табличкой распространяет 
свое действие лишь на легковые авто- 
мобили и грузовые с полной массой 
3,5 т и менее, но не на автобусы (пункт 
4.7.1). 

V. Автобус находится на главной 
дороге, а потому проезжает перекре- 
сток первым. На равнозначных доро- 
гах водитель трамвая имеет преиму- 
щество перед водителями безрельсо- 
вых транспортных средств в любом 
случае (пункты 15.1 и 15.2). 

В части тиража автомобили А и Б 
на рисунке перепутаны местами. 

VI. На трехполосных дорогах с 
двусторонним движением выезжать 
на левую крайнюю полосу и при об- 
гоне нельзя. Она предназначена толь- 
ко для движения во встречном на- 
правлении (пункт 10.5). 

VII. Грузовой автомобиль не явля- 
ется транспортным средством, спе- 
циально предназначенным для пере- 
возки пассажиров, поэтому для управ- 
ления им не требуется разрешающая 
отметка в категории «В», достаточно, 
чтобы водитель удовлетворял требо- 
ваниям, изложенным в пункте 24.2 
Правил (пункт 2.1). 

VIII. Если остановка или стоянка 
не создают помех транспортным 
средствам общего пользования, ее 
можно сделать на любом расстоянии 
от знака маршрутной остановки или 
остановочной площадки (пункт 13.5). 
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АВТОГОНКИ 

Первые этапы Кубка дружбы прошли под 
знаком острейшей борьбы между сборными 
СССР и ЧССР. На машинах формулы «Вос- 
ток» все советские гонщики выступают на 
новых автомобилях «Эстония — 21М», а их 
соперники братья Веселы подготовили к се- 
зону 1986 года новые машины РАФ. В классе 
легковых автомобилей нашим ВАЗ 2105 
чехословацкие спортсмены противопостави- 
ли последние « шкоды- 1 30 ЛР». 

Советские гонщики задавали тон на обоих 
этапах, но неполадки в машинах помешали 
Папе и Григорьеву занять призовые места. 

I этап (ПНР). Класс А2-130а см^. Личный 
зачет: 1. Ю. Кацай; 2. А. Григорьев (оба — 
СССР), оба — ВАЗ— 2105; 3. В. Томашек 
(ЧССР). « Шкода-1 ЗОЛР»; 4. С. Кузнецов; 5. 
В. Иванов; 6. И. Иванов (все — НРБ); 7. 
М. Тараканов (СССР), все — ВАЗ — 2105. 
Командный зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ПНР; 
4. ГДР; 5. ЧССР. Класс Б8-1300 см^ (форму- 
ла «Восток»). Личный зачет: 1. В. Лим 
(ЧССР), «Авиа-АЕЗ»; 2. Ю. Банашан (ПНР), 
«Металэкс-106» ; 3. Б. Каспер; 4. Г. Зигерт 
(оба — ГДР), оба СРГ-МТ77/2; 5. А. Поно- 
марев; 6. А. Асмер (оба — СССР), оба «Эсто- 
ния — 21М». Командный зачет: 1. ГДР; 
2. ПНР; 3. ЧССР; 4. ВНР. 

II этап (ЧССР). Класс А2-1300 см^ Личный 
зачет: 1. Томашек; 2. О. Ваничек (ЧССР); 3. 
Ф. Дошек (ЧССР), все — «Шкода-ІЗОЛР» ; 

4. П. Болд (ЧССР), «ВАЗ— 2105-Металэкс»; 

5. 3. Зоннтаг (ГДР), ВАЗ— 2105; 6. И. Сту- 
денич (ЧССР), «Шкода-ІЗОЛР». Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. ГДР; 3. НРБ; 4. ВНР, 
5. СССР. Класс Б8-1300 см® (формула «Во- 
сток»). Личный зачет: 1. Т. Напа (СССР), 
«Эстония — 21М»; 2. Лим; 3. Каспер; 4. У. 
Мелькус (ГДР), СРГ-МТ77/2; 5. А. Медвед- 
ченко (СССР), «Эстония— 2 1М». Командный 
зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. ЧССР; 4. ВНР, 
5. СССР. 

Сумма очков после двух этапов. Класс 
А2. Личный зачет: Тбмашек — 93, Кацай — 
79, Антонов — 77. Командный зачет: НРБ — 
218; ЧССР — 214; ГДР — 200; СССР - 
190. Класс Б8. Личный зачет: Лим — 96, 
Каспер — 86, Пономарев — 80. Командный 
зачет: ГДР — 248, СССР — 196, ЧССР 
192. 

И: ^ 

Первенство мир^ было омрачено гибелью 
28-летнего Элио де Анджелиса (Италия) во 
время испытаний машины «Брэбхэм-БТ55» 
на трассе «Ле-Кастелле». Современные авто- 
мобили формулы 1 имеют столь мощные 
двигатели, что на тренировках, где на протя- 
жении нескольких кругов нужно показать на- 
ивысший результат , они могут развивать 
1050 — 1200 л. с. ФИСА решила ограничить 
мощность двигателей величиной 650 л. с. 

III этап (Сан-Марино): 1. А. Прост 
(Франция), «Мак-Ларен-МП4/ 2Ц-ТАГ- Пор- 
ше»; 2. Н. Пике (Бразилия), «Вильямс-ФВІІ - 
Хонда»; 3. Г. Бергер (Австрия), «Бенеттон- 


На первой странице обложки — фото В. Князева 


Б186-БМВ»; 4. С. Юханссон (Швеция), «Фер- 
рари-156»; 5. К. Росберг (Финляндия), 

«Мак-Ларен-МП4/2Ц-ТАГ- Порше»; 6. Р. Па- 
трезе (Италия), «Брэбхэм-6Т55-БМВ». 

IV этап (Монако): 1. Прост; 2. Росберг; 

3. А. Сенна (Бразилия), « Лотос-98-Рено»; 

4. Н. Мэнселл (Англия), « Вильямс-ФВІІ - 
Хонда»; 5. Р. Арну (Франция); 6. Ж. Лаффит 
(Франция), оба — « Лижье-ЖС27-Рено». 

V этап (Бельгия): 1. Мэнселл; 2. Сенна; 
3. Юханссон; 4. М. Альборетто (Италия), 
« Феррари- 1 56 » ; 5. Лаффит; 6. Прост. 

VI этап (Канада): 1. Мэнселл; 2. Прост; 
3. Пике; 4. Росберг; 5. Сенна; 6. Арну. 

Сумма очков после шести этапов: Прост — 
29, Сенна и Мэнселл — по 27, Пике 19, 
Росберг — 14, Лаффит и Юханссон — по 7. 



РАЛЛИ 


Третий этап Кубка дружбы — ралли «Золо- 
тые пески» был совмещен с этапом первен- 
ства Европы. В зачете чемпионата Европы 
первенствовал испанский экипаж Б. Фернан- 
дес — X. Лопес на «Опель-манта- 400» с 
280-сильным двигателем. Вторыми были вен- ! 
гры А. Ферьянц и И. Тандори на полнопри- | 
водном « Ауди-кваттро» с мотором мощно- 
стью 380 л, с. Победители этапа Кубка друж- 
бы заняли четвертое место в классификации 
первенства Европы, а лучший советский 
экипаж — седьмое. 

III этап (НРБ). Личный зачет: 1. М. Буб- 
левич— И. Войтына (ПНР), «Полонез-2000»; 

2. С. Христов — С. Радев (НРБ), ВАЗ — 2105- 
ВФТС; 3. В. Соотс— Т. Путмакер (СССР), 
ВАЗ — 2105-ВФТС; 4. П. Жеков — С. Чола- 
ков (НРБ), ВАЗ— 2105-ВФТС; 5. Э. Райде— 

Г. Валдек (СССР), ВАЗ — 2105-ВФТС; 6. 

Я. Трайболд — В. Зеликка (ЧССР), «Шко- 
да-ІЗОЛР». Командный зачет: 1. ЧССР; 2. 
ГДР. 


Н: Н: Ні 


На первенстве мира пятый этап — ралли 
Корсика снова сопровождался трагическими 
событиями. Экипаж П. Тойвонен (Фин- 
ляндия) — С. Кресто (Италия) на «Лянча- 
Дельта-С4» потерял управление и врезался 
в дерево. Машина загорелась, и оба спортсме- 
на погибли. 

Этот случай заставил Международную 
федерацию автомобильного спорта принять 
дополнительные меры по повышению без- 
опасности. Кроме ужесточения технических 
требований, сокращается дистанция соревно- 
ваний, увеличивается время на ночной отдых 
участников. 

V этап (Франция): 1. Б. Саби — Ж. Фоший 
(Франция), «Пежо-205-Т16»; 2. Ф. Шатруа— 
М. Перен (Франция), « Альфа-Ромео-ГТВ-6» ; 
3. И. Лубе — М. Андрие (Франция), «Альфа- 
Ромео-ГТВ-б»; 4. Ж. Раньотти-г-П. Тимонье 
(Франция), «Рено-1 1-Турбо» ; 5. Ж. Торр П. 
де ла Фоата (Франция); 6. П. Руби — Ж. Мар- 

^тен (Франция), оба — «Рено-б-турбо». 

VI этап (Греция): 1. Ю, Канккунен— 
Ю. Пииронен (Финляндия), «Пежо-205-Т16» ; 
2. М. Биазон— С. Сивиеро (Италия), «Лянча- 
Дельта-С4»; 3. Саби — Фоший; 4. Аль Хайри 
(Катар) — М. Спиллер (Англия), «Порше- 
911»; 5. «Стратиссино» — А. Фертакис (Гре- 
ция), «Ниссан-240РС»; 6. Р. Штоль— Н. Ка- 
уфман (Австрия), «Ауди-купе-кваттро»... 

Сумма очков после шести этапов. Личный 
зачет: Канккунен — 56, Саби — 39, Ален — 
27. Зачет марок: «Пежо» — 87, «Лянча» — 
68, «Ауди» — 42. 
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ЗАЩИТА ЗАМКА 

'■ ІГ'' ' !■ г '■ II I I— III. 

У ВАЗ — 2102 замок задней двери не защи- 
щен от грязи и воды, летящей из-под маши- 
ны. Самая простая защита его — колпачок, 
надеваемый сверху. Для этой цели отлично 
подходит, например, крышка от лекарства 
«Ингалипт» в аэрозольной упаковке. 

В. САЖИ НО В 

Архангельская область, 
г. Северодвинск 


СПИНКА вновь 
ФИКСИРУЕТСЯ 


После нескольких лет эксплуатации на моей 
«Волге» Г АЗ — 24 (так же, как и на автомобиле 
соседа по гаражу) вышел из строя механизм, 
наклоняющий спинку водительского кресла, и 
она перестала фиксироваться. Оказалось, что 
у гайки 24-6805535-Л отломились стопорные 
зубья, которые входят в вырезы барабана 
подвижного звена 24-6805460-10. 

Поскольку новых в продаже не бывает, а 
изготовить такую гайку очень сложно, мы вы- 
резали в барабане три новых паза, как пока- 
зано на рисунке, и отогнули в них усики, как и 
в существующих пазах. Они теперь стопорят 
другие, неповрежденные зубья гайки, и спин- 
ка кресла вновь надежно фиксируется. 

С. РАК 

г. Черкассы 

Э) 


Барабан меха- 
низма. Пунк- 
тиром показа- 
ны новые па- 
зы. 



САМОДЕЛЬНАЯ ПРУЖИНА 


На «Москвиче — 2140», «Люкс» и «412» 

цилиндры замков у двери и крышки багаж- 
ника со временем перестают возвращаться в 
исходное положение — выходит из строя 
пружина, у которой обламываются отогнутые 
усики. В продаже ее не бывает, но можно 
сделать самому. 

Возьмите пружину, которая в бытовой 
радиоаппаратуре находится внутри экрана 
пальчиковой лампы. Распрямите ее, а затем 
намотайте на стержень диаметром 15 мм, 
В свободном состоянии получится пружина 
диаметром 20 — 21 мм с тремя витками, как и 
штатная. Концы длиной 5 мм отогните под 
углом 60*^ к оси пружины. Они должны распо- 
лагаться диаметрально противоположно, если 
смотреть с торца пружины. 

Такие самодельные детали служат у меня и 
товарищей очень долго. 

Н. МАСЮК 

г. Днепропетровск 


ЭЛЕКТРОНИКА ни ПРИ ЧЕМ 


На ВАЗ— 21011 два года назад я уста- 
новил блок электронного зажигания «Искра- 
2М». Двигатель стал легче пускаться, лучше 
тянуть. Однако год спустя изредка вдруг 
останавливался, после чего его удавалось 
пустить только через 3 — 5 минут. Начались 
поиски причины. Были проверены системы 
питания и зажигания, причем не один раз, 
но неисправность оставалась. Наконец, решил 
отключить блок, хотя понимал, что он не 
может вызывать остановку двигателя, по- 
скольку способен работать при падении 
напряжения в сети до 6 В. К моему удив- 
лению, после этого дефект исчез. 

Вскоре мне пришлось заняться аккумуля- 
торной батареей, которая и раньше требо- 
вала частой доливки электролита, а теперь 


ее «жажда» стала просто невыносимой. 
Установив на панели вольтметр, я увидел, 
что напряжение во время движения авто- 
мобиля достигает 16 В! Значит, батарея 
перезаряжается и электролит выкипает. После 
проверки цепи заряда и очистки контактов 
в реле РР-380 напряжение стало нормаль- ^ 
ным — 14,2 В. Батарея перестала кипеть. 
Тогда я подумал, что блок «Искра-2М» 
работал плохо из-за высокого напряжения, и 
снова поставил его на машину. Так и ока- | 
залось: он без всяких замечаний служит по I 
сей день. 

А. ВАСИЛЬЕВ 


Приморский край, 
г. Находка 


ВИНОВНИК — РЖАВЧИНА 


Со временем задние колеса у многих «за- 
порожцев» приобретают отрицательный раз- 
вал, и это приводит к интенсивному и нерав- 
номерному износу шин. 



Трещины в проржавевшем рычаге задней 
подвески. 


Если рычаги задней подвески не погнуты 
от ударов о препятствия, значит они дефор- 
мировались вследствие коррозии. Дело в 
том, что эти детали имеют коробчатую кон- 
струкцию и в них скапливаются вода и грязь, 
вызывающие ржавление металла изнутри. 

В таких ослабленных рычагах иногда возни- 
кают трещины (см. фото), что может при- 
вести к аварии. 

Как защитить рычаги? Очистите их до метал- 
ла стальной щеткой, обработайте преобразо- ) 
вателем ржавчины и прогрейте снизу для 
удаления влаги. Залейте внутрь по 0,5 л лю- 
бого отработанного масла и залепите оівер- ^ 
стия пластилином. Снаружи покройте ры- 
чаги антикоррозионной мастикой для кузова. 
Обработанные таким образом, они служат 
много лет, сохраняя прочность и жесткость. 

Л. ИВАНОВ 

г. Москва 



СРАЗУ ОТКЛЮЧАЙТЕ 
ГЕНЕРАТОР 


Если на мотоцикле ИЖ или ЯВА внезапно 
загорелась лампа, сигнализирующая о работе 
генератора, сразу же остановитесь, чтобьі не 
повредить его. Причина чаще всего в том, что 
одна из щеток зависла в щеткодержателе и 
неплотно прилегает к коллектору. Электриче- 
ское сопротивление в этом месте увеличива- 
ется, растет температура, что бьістро при- 
водит к обгоранию обмотки якоря и межвитко- 
вому замыканию (это я узнал на горьком 
опыте). ^ 

Когда нет возможности устранить йене прав- 
ность на месте, отключите генератор от цепи, 
отсоединив вывод от одной из щеток, и доби- 
райтесь домой «на аккумуі яторе». Днем его 
е.*лкости хватает на сотню-другую километров. 

В. ХУДЯКОВ 

г. Харьков 


ЛУЧШЕ, 

ЧЕМ СВАРКА 


Когда у моей «Нивы» отвалился кронштейн 
1 крепления верхнего конца гидравлического 
упора на задней двери, я, чтобы не портить 
ее вид, не стал приваривать кронштейн. Вы- 
резал из стального листа толщиной 4 мм пла- 
стину размером чуть больше основания крон- 
штейна. Посредине основания и в обшивке, 
где он был приварен, просверлил отверстие 
диаметром 5,1 мм, а посредине пластины 
сделал отверстие с резьбой М5. При снятой і 
обивке двери, пользуясь нитками и прово- ' 
локой, опустил под обшивку и винтом М5 
длиной 15 мм скрепил с ней кронштейн. Уста- --2 — ^ 
новленные в 1979 году таким образом крон- і 
штейны меня больше не беспокоят, } 

Николаевская область, 
г. Новый Буг 



ВМЕСТО БОЛТА... ГАЙКА 


Когда у «Жигулей» обрывается один 
из болтов, на которых крепят нижний кронш- 
тейн переднего амортизатора в подвеске, 
то либо заменяют его другим (а это сложная 
работа со сваркой), либо пытаются каким-то 
образом удлинить обломок, оставшийся на 
рычаге, что тоже непросто, так как требует 
сварки или изготовления удлинителя с внут- 
ренней и наружной резьбой. 

Я поступил иначе. Нарезал на всем ос- 
тавшемся обломке болта резьбу, распилил 
круглым напильником на конус отверстие 
в кронштейне амортизатора и закрепил его 
высокой гайкой, которую тоже обработал 
на конус, подобно гайке для крепления колес. 
Как выглядит такое соединение, видно на. 


рисунке. 

После ремонта этот узел без замечани 
прослужил вот уже полный ездовой сезо 

Ю. ДОРОШ 

г. Черновцы 


Ремонт креп- 

ления переднего 
амортизатора 
«Жигулей»: 1 — 
нижний рычаг 
подвески с об- 
ломком болта; 

2 — кронштейн 
амортизатора; 

3 — новая гайка. 
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17. (Япония)' 

Свой перЦ^н автомобипь «Компания вязальных маШин Тойода» 
построила в ^"935 году* Серийное же производствб онв начале 
в 1936 году г Іделав 1404 легковые машины моделеіі^ «Л А» {с 
кузовом ссс^бн») и «АБ» (с кузовом «фаэтон») под маркой «Той^ 
^та». Они $ыли сконструированы в традициях амерт^ансиого 
^томобиліКіт|>оенияг причем внешне оформление кузова пред- 
ставляло собой вариации на тему «Крайслер-эйрфлоуж л 

Среди технических особенностей первых «тойот»; клапанный 
механизм т- гидравлический привод тормозовг рычажные 


гидравлически амортизаторы двустороннего действия, зависи- 
мая П^одвскТй^оПес на Продольных рессорах^ лонжеронная рама. 

і^оды вьіоусіф' — 193^-1 943; число мест — 3; двиТатель: тип — 
четЫрехтактнь!(% чйііМ — 6, рабочий объем ^ 

336$ см Ѵ моиір^тъ І$ п. с., 48 при 3000 об/мин; число 
передач . — гл^ная передача — ионические шестерни со спи- 
ральным з|гбом;^^азмер шин —^^г^О — 16 дюймов; длина — 
4785 мм; ширин^ А 1730^М;еысо‘^*— 1700 мм; база — 3840 мм; 
Колея кодес ^ 14і^^м; масса в^Шкряжеином состоянии — около 
1500 кг: наиболыіЗш сиррость 100 ім/ч; эксплуатационный 
расход топлива бІоогТ&ІЗ л/^ км. 


Индекс 7032І 
Цена 1руб. 


18. «ОЛДСМОБ91ЛМ*90» (США) 


Эта машина, стала родоначальницей многих американских 
леічю^іх автомобилей в том, что первой была оснащена авто- 
матической гидромеханической трансмиссией. Она называлась 
«Хайдраматик» и^ состояла из гидромуфты и планетарной короб- 
ки передач с автоматическим управлением. У изображенного ^ 
на рікунке Автомобиля кузов, ^универсал» (американцы называли ^ 
егр^Ірейшн вэгон») с деревянным каркасо/^ и филен ками из 
Г'бакелизированной фанеры. Такие кузова пользовались СШ А^ ^ 
^*гіЪпулярностью в предвоенные годы. Наряду с восьмицилиндро- * 






